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LE  BUDGET 

DE  U 


MARINE  ANGLAISE 


POUR  1866-67.  • 


La  Chambre  des  communes ,  dans  sa  séance  du  26|février  dernier, 
g'étant  formée  en  Comité  de  subsides,  lord  Clarence  Paget,  secré- 
taire de  l'amirauté,  a  présenté  le  budget  de  la  marine  anglaise  pour 
l'exercice  1866-67.  «  Il  s'élève,  dit-il,  à  la  somme  de  10,388,153 
liv.  sterl.  (259,703,825  fr.),  inférieure  de  4,000  liv.  sterl.  à  celle 
de  Tannée  dernière.  Cependant,  on  ne  rendrait  pas  justice  au 
département,  si  Ton  supposait  que  les  dépenses  ordinaires  de  la 
marine  pour  le  prochain  exercice  sont  égales  à  celles  de  l'exercice 
courant,  car,  en  réalité,  il  y  a  une  diminution,  comme  je  l'ex- 
pliquerai tout  à  l'heure.  Le  Comité  se  rappelle  que,  depuis 
plusieurs  années,  on  demandait  avec  instance  et  avec  juste  rai- 
son que  nos  arsenaux  maritimes  fussent  dotés  de  nouveaux 
bassins  et  d'établissements  propres  à  la  construction  des  navires 
blindés.  La  Chambre  a  décidé,  à  une  grande  majorité,  que  nos 
arsenaux  devaient  être  mis  sur  un  pied  convenable,  et  que  cela 
se  ferait,  non  pas  seulement  au  moyen  de  simples  crédits  an- 
nuels, mais  par  un  acte  solennel  du  Parlement,  qui  a  autorisé 
le  gouvernement  à  passer  des  marchés  pour  l'achèvement  de  ces 
grands  travaux.  Aux  termes  de  cet  acte,  le  crédit  pour  les  arse- 


I .  Peur  le  Budget  de  1865-66,  voir  la  Revue,  t.  XIII,  p.  68a  (Avril  1865.^ 
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naux  sera  augmenté,  dans  le  prochain  budget,  d'une  somme  de 
350,000 liv.  sterling  (8,750,000  francs). 

Je  dois  aussi  informer  le  Comité  que,  loin  de  pouvoir  opérer 
des  réductions  sur  les  crédits  pour  les  travaux  neufs,  il  y  a  cer- 
titude, au  contraire,  qu'il  faudra  les  augmenter  considérablement 
dans  les  trois  prochains  exercices. 

Quant  aux  autres  chapitres,  vous  trouverez  qu'ils  sont  à  peu 
près  tous  en  diminution,  par  suite  d'une  certaine  réduction  dans 
le  personnel. 

Nous  demandons,  cette  année,  un  peu  moins  d'hommes  que 
l'année  dernière,  ce  qui  nous  permet  de  réduire  quelque  peu  le 
chapitre  lw.  Ici  encore,  j'éprouve  le  besoin  d'appeler  l'attention 
de  la  Chambre  sur  nos  projets  pour  l'avenir.  Il  est  facile  de  parler 
de  réduire  les  dépenses  de  la  marine,  mais  j'avoue  franchement 
qu'il  m'est  impossible  de  donner  l'espoir  d'aucune  réduction  sur 
ce  point  qui  règle  les  dépenses  de  la  marine,  à  savoir,  l'effectif 
des  équipages  de  la  flotte.  Depuis  deux  ans,  nous  avons  fait  de 
ce  côté  toutes  les  réductions  possibles.  J'ai  entre  les  mains  un 
document  qui  montre  que,  loin  de  pouvoir  compter  sur  une  di- 
minution de  notre  flotte,  nous  recevons  de  tous  les  côtés  de  nou- 
velles demandes  d'augmentation  de  nos  forces  navales.  De  Chine, 
on  nous  écrit  que  ces  mers  sont  infestées  de  pirates  ;  au  Japon, 
on  nous  dit  que,  pour  assurer  l'exécution  des  traités  conclus  avec 
le  taycoun,  il  faut  nous  préparer  à  entretenir  une  force  impo- 
santé  dans  la  mer  intérieure. 

Jetons  maintenant  un  coup  d'oeil  sur  les  dépenses  futures  de  la 
marine.  Nous  mettrons  de  coté  les  travaux  publics,  qui  n'ont  au- 
cun rapport  avec  le  nombre  des  hommes,  et  dont  l'achèvement 
amènera,  sans  aucun  doute,  une  grande  diminution  sur  ce  char 
pitre.  Si  nous  déduisons  aussi  les  dépenses  des  services  non  ef- 
fectifs et  celles  relatives  au  transport  des  troupes,  qui  ne  con- 
cernent la  marine  en  aucune  façon,  on  verra  que  les  dépenses  de 
la  marine,  à  l'avenir,  dépendront  du  nombre  des  hommes.  Les 
dépenses  du  personnel  de  la  marine ,  en  y  comprenant  toutes  • 
celles  qui  s'y  rapportent,  telles  que  la  nourriture ,  les  ap- 
provisionnements médicaux ,  etc. ,  ont  été  relevées  depuis 
l'année  1855  -  56,  jusqu'à  l'année  prochaine;  on  a  de  la 
môme  manière  additionné  tous  les  crédits  accordés  pour  le  ma- 
tériel de  la  marine  et  qui  comprennent  les  arsenaux,  les  appro- 
visionnements, en  un  mot  tout  ce  que  coûtent  les  navires  duns 
lesquels  nous  embarquons  nos  hommes.  Ainsi,  si  vous  avez  tant 
d'hommes,  vous  devez  avoir  tant  de  navires;  et  si  voua  avez 
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tant  de  navires  armé»,  il  vous  en  faut  un  nombre  proportionné 
en  réserve.  Le  Comité  voit  donc  qu'il  existe  un  rapport  direct 
entre  ces  deux  natures  de  dépenses  et  qu'elles  dépendent  réel- 
lement, en  grande  partie,  Tune  de  l'autre.  Eh  bien,  depuis  1 855-56 
jusqu'à  l'année  prochaine  1 ,  y  compris  le  budget  actuellement 
sous  les  yeux  du  Comité,  les  dépenses  du  personnel  forment  en 
somme  rende  un  total  de  48,000,000  1.  st.  (1,200,000,000  fr.), 
et  celles  du  matériel  un  total  de  près  de  47,000,000  1.  st. 
(l,175,000,000fr.).  Ces  deux  sortes  de  dépenses  sont  donc  à  peu 
près  égales. 

Pour  le  prochain  exercice,  nous  vous  demandons  4, 17  3, 556  liv. 
St.  pour  le  personnel ,  et  2,586,653  liv.  st.  seulement  pour 
le  matériel.  On  voit  que,  cette  année,  notre  demande 
pour  le  matériel  est  bien  inférieure  à  la  moyenne  des  onze  an- 
nées citées  plus  haut.  En  1865  *66,  nous  avons  obtenu, 
en  nombres  ronds,  4,500,000  liv.  st.  pour  le  personnel ,  et 
3,000,000  liv.  st.  pour  le  matériel.  La  proportion  pour  le  maté- 
riel était  plus  forte  que  dans  le  budget  de  1866-67.  La  réduction 
sur  le  matériel  doit  être  attribuée  aux  grands  efforts  qui  ont  été 
faits  peudant  les  cinq  dernières  années  pour  la  construction  des 
navires  cuirassés.  On  peut  dire  que  la  flotte  est  actuellement  dans 
une  très-bonne  condition  pour  les  besoins  du  pays,  et  c'est  ce  qui 
nous  a  permis  de  réduire  graduellement  les  chapitres  du  matériel. 
Une  autre  raison  de  cette  réduction,  c'est  que  nous  avons  eu  la 
prévoyance  et  non  l'extravagance,  comme  on  nous  le  disait  il  y  a 
quelques  années,  d'entretenir  un  bon  approvisionnement  de 
bois. 

Les  chapitres  I  et  II,  se  rapportant  à  la  solde  et  aux  vivres, 
montrent  une  diminution  apparente  de  1 72,808  liv.  st.,  mais  elle 
n'est,  en  réalité,  que  de  80,$00  liv.  st.,  parce  que  nous  avons 
transporté  du  chapitre  1er  (solde),  au  chapitre  XVII,  toute  la  dé- 
pense relative  aux  transports  du  gouvernement. 

Voici  les  diminutions  que  nous,  nous  proposons  de  faire  dans 
le  personnel:  nous  prenons  en  moins:  185  officiers,  17  officiers 
subalternes,  12  warrant  of/icers  (adjudants  sous-officiers),  486 
sous-officiers  et  matelots,  50  garde-côtes  embarqués,  600  sol- 
dats de  marine,  et  200  employés  civils,soit  un  total  de  1,550  hom- 
mes. Par  contre,  nous  augmentons  de  200  le  nombre  des  gardes- 
côtes  à  terre,  et  je  pense  que  mon  très-rhonorable  ami,  député  de 


1  f/esi-à-dire  onie  années. 
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Droitwich,  qui  prend  toujours  tant  d'intérêt  à  ces  gardes-côtes, 
apprendra  avec  plaisir  que  nous  avons  fait  cet  automne,  une  en- 
quête relativement  à  l'avenir  de  ce  corps.  Tout  le  monde  sait 
que  non-seulement  il  sert  à  protéger  les  revenus  de  l'État,  mais 
que  c'est  le  véritable  noyau  de  la  réserve  (Écoutez  !  écoutez)! 
Je  suis  heureux  de  dire  que  nous  avons  fait  un  arrangement  au 
moyen  duquel,  en  tant  que  cela  dépendra  du  gouvernement,  le 
corps  des  gardes-côtes  à  terre  sera  désormais  maintenu  dans  un 
cadre  fixe,  et  ne  sera  plus,  comme  jusqu'à  présent,  sujet  à  des 
augmentations  annuelles.  Le  cadre  sera  arrêté  au  chiffre  que 
produit  cette  addition  de  200  hommes1. 

La  réserve  navale,  je  le  dis  avec  plaisir,  augmente  rapidement, 
bien  que  les  conditions  d'admission  deviennent  de  plus  en  plus 
sévères;  on  n'accepte  plus  maintenant  que  des  hommes  choisis. 
La  réserve  navale  se  compose  actuellement  de  17,000  matelots 
et  de  120  officiers,  non  compris  les  5,100  volontaires  royaux  de 
la  côte. 

Nous  avons  actuellement,  indépendamment  des  bâtiments- 
écoles,  navires  garde-côtes,  etc.,  148  navires  armés,  dont  Û 
sont  des  navires  cuirassés. 

Le  VIe  chapitre,  relatif  aux  arsenaux,  montre  une  augmen- 
tation apparente  de  64,766  liv.  st.,  qui  provient  de  ce  qu'on  y  a 
rattaché  plusieurs  dépenses  qui  se  rapportent  effectivement  aux 
arsenaux,  et  qui  jusqu'à  présent,  avaient  été  comprises  dans 
d'autres  chapitres.  L'augmentation  réelle  est  d'un  peu  plus  de 
30,000  liv.  st.;  elle  est  causée  principalement  par  le  nombre 
d'hommes  occupés  à  démolir  des  navires,  et  par  la  nécessité 
où  nous  nous  sommes  trouvés  à  Portsmouth  d'employer  des 
ouvriers  libres  à  la  place  de  forçats. 

Je  m'occuperai  maintenant  du  chapitre  relatif  aux  approvision- 
nements pour  la  construction,  la  réparation  et  l'armement  de  la 
flotte,  les  machines  à  vapeur  et  les  navires  construits  en  vertu 
de  marchés  particuliers. 

Dans  la  1"  section  de  ce  chapitre,  il  y  a  une  diminution  appa- 


1 .  L'effectif  pour  1866-67  est  de  68,400  hommes,  ainsi  répartis  : 

Etats-majors  et  équipages   37,300 

Mousses....  >   7,000 

Gardes-côtes  embarqués  •   3,950 

Gardes-côtes  à  terre   4,200 

Employés  civils  dans  le  service  des  gardes-côtes.  550 

Infanterie  de  marine   16,400 

68,400 
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rente  de  131,071  liv.  st.,  mais  la  diminution  réelle  n'est  que  de 
81,071  liv,  st.  La  cause  de  cette  différence  vient  de  ce  qu'une 
somme  de  50,000  liv.  st.  pour  le  prix  des  capotes  destinées  aux 
navires-transports  a  été  transférée  au  chapitre  XVII. 

Dans  la  2*  section,  la  somme  demandée  est  de  318,000  liv.  st., 
inférieure  de  246,700  liv.  st.  à  la  dépense  de  cette  année.  II  y  a 
une  augmentation  de  30,000  liv.  st.  sur  la  dépense  pour  les  ma- 
chines, et  une  diminution  de  239,000  liv.  st.  sur  la  construction 
de  navires  par  contrats,  ainsi  qu'une  autre  diminution  de 
10,000  liv  st.  sur  les  frais  d'expériences. 

Comme  la  Chambre  ne  l'ignore  pas,  une  question  très-impor- 
tante et  qui  a  déjà  soulevé  beaucoup  de  discussions,  se  rattache 
à  ce  chapitre  ;  je  veux  parler  de  la  question  de  savoir  s'il  y  au- 
rait convenance  à  continuer  le  système  actuel  d'après  lequel  un 
grand  nombre  de  navires  sont  construits  pour  l'État  sur  des 
chantiers  particuliers.  Cette  question  est  tellement  importante 
que  je  prie  la  Chambre  de  ne  pas  la  discuter  aujourd'hui  et  de  la 
réserver  pour  une  autre  séance.  (Écoutez  {[écoutez  !)  11  ne  peut  y 
avoir  de  doute  que  le  système  actuel  présente  des  inconvénients. 
Lorsqu'on  passe  un  marché  avec  un  constructeur  particulier,  il 
feut  naturellement  que  le  gouvernement  s'en  tienne  aux  termes 
mêmes  de  ce  marché,  et  le  constructeur  n'est  obligé  de  faire  que 
ce  dont  il  était  convenu.  Mais,  par  suite  des  progrès  rapides  des 
sciences  navales  et  des  découvertes  que  l'on  fait  chaque  jour,  il 
serait  très-important  que  l'on  pût  modifier  les  premiers  dessins 
dans  le  cours  des  travaux  {Écoutez  !  écoutez  !  )  Je  citerai  à  la 
Chambre  un  cas  de  ce  genre.  L'an  dernier  elle  a  approuvé  la 
construction  de  certains  bassins  :  les  plans  nécessaires  ont  été 
préparés  en  conséquence.  L'acte  du  Parlement  limite  l'époque 
pour  la  remise  de  ce  marché  au  1"  avril  prochain  ;  nous  n'avons 
pas  le  droit  de  dépasser  cette  limite.  Or,  à  l'époque  où  la  construc- 
tion de  ces  bassins  a  été  décidée,  le  plus  gros  canon  en  usage  dans 
la  marine  pesait  10  tonnes.  Depuis  lors,  nous  avons  reconnu  que 
l'on  pouvait  manœuvrer  à  bord  d'un  navire  un  canon  de  12  ton- 
nes. Naturellement  un  navire  construit  pour  porter  un  canon  de 
12  tonnes  doit  différer  d'un  navire  construit  pour  un  canon  de 
10  tonnes.  Ainsi  la  cuirasse  doit  être  bien  plus  épaisse,  parce 
que  si  nous  nous  servons  de  canons  de  12  tonnes,  l'ennemi 
pourra  également  faire  usage  de  bouches  à  feu  aussi  grosses.  11 
faudra  donc  des  bassins  de  radoub  en  rapport  avec  les  navires. 
Nous  espérons  arriver  à  employer  des  canons  non-seulement  de 
12,  mais  de  15,  de  18  et  môme  de  22  tonnes.  Je  n'ai  pas  besoin 
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t  d'ajouter  que  des  canons  d'un  tel  poids  ne  peuvent  être  mis  à 

bord  du  navires  construits  pour  des  canons  de  10  tonnes.  Tant 
que  nos  bassins  seront  construits  par  des  particuliers,  le  gou- 
vernement sera  forcé  de  s'en  tenir  au  marché  et  ne  pourra  pas 
exiger  de  ceux-ci  qu'ils  fassent  les  modifications  nécessitées  par 
les  progrès  croissants  de  l'architecture  navale.  (Écoute*  !  écou- 
tez!) Sans  espérer  que  mon  opinion  obtienne  l'assentiment  una- 
nime de  la  Chambre,  j'ai  voulu  lui  faire  part  des  inconvénients 
qui,  selon  moi,  résultent  du  système  actuel. 

Étal  de  la  /lotte  cuirassée.  —  Relativement  à  l'état  de  notre 
flotte  cuirassés,  je  suis  heureux  de  pouvoir  informer  la  Chambre 
qu'au  1er  avril  prochain  nous  aurons  à  flot  30  navires  cuirassés, 
et  qu'il  y  en  aura  un  autre  en  construction. 

Sir  J.  Packinyton.  —  Sont-ils  tous  des  navires  de  haute  mer  ? 

Lord  C.  Paget.  —  Non,  je  ne  peux  {.as  dire  qu'ils  soient  tous 
des  navires  de  haute  mer.  {On  rit.)  11  y  en  a  plusieurs  qui  ne 
peuvent  pas  être  considérés  comme  tels  ;  mais  je  vais  indiquer 
ce  que  doit  être,  suivant  nous,  un  navire  de  haute  mer. 

Nous  allons  construire  un  navire  à  tourelles  pour  les  naviga- 
tions lointaines  ;  il  s'appellera  le  Monarch.  Nos  idées,  quant  aux 
dimensions  d'un  tel  navire,  ne  sont  pas  précisément  celles  de 
M.  Laird.  Après  avoir  étudié  avec  soin  cette  question,  considéré 
l'épaisseur  des  plaques,  celle  du  matelas  de  bois,  la  hauteur  du 
navire  au-dessus  de  l'eau,  la  vitesse,  la  puissance  offensive  et 
défensive  du  bâtiment,  nous  sommes  arrivés  à  la  conclusion  que  le 
moindre  tonnage  que  Ton  puisse  donner  à  un  navire  a  deux 
tourelles ,  portant  quatre  canons ,  est  de  5,099  tonneaux 
(W.  Corry  :  Quel  sera  le  poids  des  canons  ?) 

Les  tourelles  sont  disposées  pour  porter  des  canons  de  22  ton- 
nes ;  mais  le  navire  a  un  peu  d'avance  sur  le  canon,  car  on  n'est 
pas  encore  sûr  de  pouvoir  fabriquer  ces  sortes  de  canons.  Le  co- 
mité sait  qu'il  existe  déjà  un  canon  de  22  tonnes,  qui  a  été  es- 
sayé à  Shœburyness1  ;  nos  artilleurs  pensent  qu'ils  pourront  en 
faire  d'autres  ;  mais  nous  ne  savons  pas  encore  s'ils  réussiront. 
En  tout  cas,  nous  devons  pourvoir  à  ce  que  le  navire  puisse  por- 
ter des  canons  de  ce  poids.  Si  on  échoue,  le  navire  pourra  faci- 
lement en  porter  de  plus  légers. 

La  plus  grande  épaisseur  des  plaques  de  la  cuirasse  sera  de 
7  pouces  (0m177j  ;  il  y  aura  en  plus  deux  épaisseurs  de  coque, 
chacune  de  3/4  de  pouce  (O-'OIO).  Le  navire  aura  aussi  une 
ceinture  de  fer  de  8  pouces  (0m203)  portant  sur  un  matelas  en 


1.  Ce  canon  vient  d'éclater.  (Voir  à  la  Chronique.) 
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bois  de  12  pouces  (0m304).  Les  machines  auront  une  force  de 
1,100  chevaux  ;  la  vitesse  devra  être  de  14  nœuds.  Le  Monarch 
portera  4  canons  dans  ses  tourelles,  et  sur  les  gaillards  2  pièces 
de  100  livres  (45  k.  359),  l'une  à  l'avant,  l'autre  y  l'arrière. 

L'autre  navire  qui  va  être  commencé  (la  charpente  est  déjà  pré- 
parée) est  [Hercules,  frère  du  Bellérophon,  Je  ne  reviendrai 
pas  sur  la  description  de  ce  navire  que  j'ai  donnée  Tan  dernier. 
Cela  fera  en  tout  33  navires  cuirassés  qui  seront  construits  ou 
en  cours  de  construction. 

On  verra  sous  le  titre  de  Progravie  des  travaux  (p.  1 47  du 
budget)  les  autres  opérations  que  nous  nous  proposons  d'entre- 
prendre. Nous  construirons  deux  navires  du  type  Amazon,  mais 
plus  grands  ;  ils  ne  seront  pas  cuirassés  ;  ils  porteront  4  gros 
canons  et  auront  une  vitesse  de  13  nœuds.  Nous  construirons 
aussi  un  ou  deux  autres  navires  plus  petits.  Ces  navires  sont  en 
sus  des  deux  Amazons  déjà  construits  et  de  quatre  autres  ac- 
tuellement sur  les  chantiers,  et  d'un  petit  navire  à  hélice  jumelle, 
également  en  construction. 

Il  résuite  de  tout  ceci  qu'en  1866-67  nous  proposons  de  cons- 
truire 15,907  tonneaux  de  navires.  Telle  est  du  moins  notre  in- 
tention ;  mais  il  peut  survenir  des  mécomptes,  et  nous  ne 
sommes  pas  toujours  maîtres  de  remplir  entièrement  notre 
programme.  C'est  ainsi  que,  l'année  dernière,  nous  avons 
perdu  le  Hombay  et  d'autres  navires,  et  que  ces  divers  accidents 
ne  nous  ont  permis  de  construire  que  12,500  tonneaux,  au  lieu 
de  15,000,  selon  notre  programme;  les  réparations  ont  été  plus 
considérables  que  nous  ne  le  pensions. 

Vente  et  destruction  de  navires.  —  Venant  de  parier  de  la 
puissance  de  construction  de  l'amirauté,  je  dois  aussi  donner  une 
idée  de  sa  puissance  de  destruction.  On  nous  recommande  sou- 
vent de  nous  débarrasser  des  vieux  navires  qui  encombrent  nos 
ports.  Depuis  le  mois  de  juillet  1859,  nous  avons  vendu,  démoli, 
perdu  ou  prêté  320  navires.  On  ne  se  plaindra  donc  pas  de  ce 
que  nous  ne  nous  débarrassons  pas  de  ces  navires  aussi  vite  que 
nous  le  pouvons  ;  il  en  reste  encore  un  grand  nombre  dans  les 
mêmes  conditions. 

Travaux  dans  les  ports.  —  J'ai  déjà  dit  quelques  mots  de  nos 
travaux  neufs  dans  les  ports.  C'est  un  chapitre  sur  lequel  il  y 
a,  cette  année,  une  augmentation  considérable.  Nous  partageons 
l'opinion  du  comité  et  du  public  en  général  sur  l'inopportunité 
de  faire  de  grandes  dépenses  dans  les  arsenaux  secondaires, 
te*  que  Wolwich,  Sheerness  et  Depford,  parce  qu'il  est  proba- 
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ble  qu'ils  seront  un  jour  absorbés  par  les  grands  établissements. 
A  Chatham,  on  a  fait  de  grands  progrès  ;  on  est  à  l'abri  des  eaux 
de  la  mer  et  nous  sommes  près  à  entreprendre  les  marchés. . . 

Chemins  de  fer  dans  les  arsenaux.  —  Je  signalerai  au  comité 
un  détail  de  ce  chapitre,  qui  implique  un  nouveau  principe.  Nous 
avons  besoin  de  chemins  de  fer  dans  tous  nos  arsenaux  mariti- 
mes ;  il  s'agissait  de  savoir  comment  nous  pourrions  mettre  nos 
établissements  en  communication  avec  les  grandes  voies  feçrées. 
Il  y  avait  deux  moyens  :  soit  de  faire  nous-mêmes  les  lignes  de 
raccordement,  soit  de  nous  entendre  avec  les  compagnies  pour 
qu'elles  entreprissent  ces  travaux.  Avec  l'autorisation  du  Trésor, 
nous  sommes  convenus  de  payer  aux  compagnies  un  certain  in- 
térêt sur  les  sommes  dépensées  pour  exécuter  ces  raccorde- 
ments. Je  ne  peux  pas  encore  indiquer  quel  sera  le  taux  de  l'in- 
térêt ;  il  n'a  pas  encore  été  fixé,  mais  voilà  le  système  qui  a  été 
adopté. 

Pour  Portsmouth,  nous  demandons  192,000  liv.  st.  Nous  com- 
mençons déjà  les  nouveaux  bassins  ;  toutes  les  questions  légales 
sont  terminées,  et  nous  espérons  faire  de  grands  progrès  pen- 
dant l'année.  U  y  a  dans  l'article  relatif  à  Portsmouth  un  para- 
graphe sur  lequel  j'appelle  l'attention  du  comité.  Bien  que  nous 
ayons  deux  grands  navires  cuirassés  en  construction  dans  ce 
port,  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  si  notre  flotte  cuirassée  ve- 
nait à  subir  quelque  grave  désastre,  nous  Saurions  pas  les 
moyens  de  faire  de  grandes  réparations  à  Portsmouth.  Nous  de- 
mandons donc  18,000  liv.  st.  pour  pourvoir  à  la  réparation  des 
navires  cuirassés,  y  compris  les  machines,  la  construction,  etc. 

Malgré  les  réclamations  de  mon  honorable  ami,  député  de  Ro- 
chester,  nous  avons  l'intention  de  donner  de  l'extension  à  notre 
corderie  à  vapeur.  Nous  nous  proposons  d'introduire  ce  système 
à  Devonport,  dans  le  but  de  supprimer  la  corderie  de  Port- 
smouth ;  nous  nous  contenterons  ainsi  des  deux  corderies  à  va- 
peur de  Chatham  et  de  Devonport. 

Le  paragraphe  le  plus  important  qui  vient  ensuite  est  celui 
qui  concerne  le  bassin  d'Haulbowline,  à  Cork.  Ces  travaux  sont 
en  bonne  voie  ;  un  grand  nombre  d'ouvriers  y  sont  employés  ; 
nous  espérons  que,  dans  le  courant  de  l'année  1866-67,  les  tra- 
vaux seront  à  l'abri  des  eaux  de  la  mer,  et  que  l'on  pourra  com- 
mencer le  bassin  avec  sa  forme  de  radoub. 

Tels  sont  les  plus  importants  travaux  dans  nos  arsenaux  ma- 
ritimes en  Angleterre.  Quant  aux  casernes  pour  l'infanterie  de 
marine,  nous  avons  presque  terminé  celles  d'Eastney  et  de  Cha- 
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tham.  A  ce  sujet,  je  dois  dire  qu'il  s'élève  en  ce  moment  une 
question  importante,  intéressant  également  l'armée  et  la  marine. 
Naturellement  nous  cherchons  toujours,  pour  notre  infanterie  de 
marine,  à  avoir  des  hommes  rangés,  tranquilles  et  mariés  ;  on 
donne  à  ceux  qui  sont  mariés  de  grandes  facilités  pour  demeu- 
rer avec  leurs  femmes  et  leurs  enfants  ;  on  paye  de  fortes  in- 
demnités de  logement  aux  hommes  qui  sont  autorisés  à  vivre  en 
dehors  de  la  caserne.  Je  ne  sais  pas  s'il  y  aurait  moyen  d'adop- 
ter quelques  mesures  pour  fournir  des  chaumières  ou  des  loge- 
ments aux  soldats  mariés,  mais  c'est  une  question  qu'on  ne  de- 
vrait pas  perdre  de  vue,  car  le  système  actuel  est  très-dispen- 
dieux et  je  crois  que,  tôt  ou  tard,  il  faudra  en  venir  à  procu- 
rer des  logements  à  nos  soldats  de  marine  mariés,  et  même 
aux  matelots  mariés,  qnandils  seront  dans  les  ports.  (Écoutez ! 
écoutez!) 

A  Malte,  je  suis  heureux  de  dire  que  toutes  les  contestations 
qui  s'étaient  élevées  avec  les  autorités  locales  sont  terminées,  et 
que  ces  autorités  nous  donnent  maintenant  le  plus  cordial 
concours.  Nous  espérons  qu'à  la  fin  de  juin  prochain,  une  année 
avant  l'époque  fixée,  on  aura  terminé  le  magnifique  port  arti- 
ficiel pour  les  navires  du  commerce,  et  qu'on  pourra  nous  livrer 
la  crique  française.  Le  bassin  de  radoub,  dans  cette  crique,  est 
en  bonne  voie;  le  tiers  des  excavations  est  fait,  et  l'on  pense  que, 
d'ici  deux  ans,  les  travaux  seront  terminés. 

Les  derniers  travaux  se  rapportant  à  ce  chapitre  sont  ceux  du 
bassin  projeté  aux  Bermudes.  La  nature  de  la  roche  est  là  toute 
particulière,  et  nous  avons  reçu  divers  projets  pour  la  création 
de  cet  établissement.  Un  entre  autres  nous  parait  être  assez  nou- 
veau et  ingénieux.  Je  n'essayerai  pas  de  le  décrire,  mais  j'en 
déposerai  le  plan  à  la  bibliothèque  de  la  Chambre,  pour  qu'on 
puisse  l'examiner  comme  il  le  mérite.  Le  projet,  bien  qu'il  s'a- 
gisse d'un  bassin  hydraulique  de  1"  classe,  dispense  presque 
entièrement,  je  pense,  de  l'emploi  de  machines  à  vapeur  ;  et  ce 
qui  est  encore  plus  remarquable  c'est  que  l'auteur  propose,  une 
fois  son  appareil  construit,  de  s'en  servir  pour  se  rendre  aux  Ber- 
mudes. 

Le  dernier  chapitre  que  je  mentionnerai  est  celui  relatif  au 
service  des  transports.  Il  se  trouve  augmenté,  en  apparence,  de 
82,312  liv.  st.  par  suite  des  diverses  sommes  qui  y  ont  été  rat- 
tachées et  qui  étaient  comprises  jusqu'ici  dans  la  solde,  les  vi- 
vres, le  charbon,  etc.  ;  mais  il  y  a  en  réalité  sur  cette  dépense 
unj  diminution  de  47,104  liv.  st. 
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Je  terminerai  par  quelques  considérations  générales  sur  l'état 
actuel  de  la  flotte.  Je  regrette  de  dire  que,  pendant  les  dernières 
années,  les  promotions  dans  la  marine  n'ont  pas  suivi  une  mar- 
che satisfaisante.  {Écoutez  !  écoutez  !)  Je  dois  rendre  justice  à 
mon  honorable  ami,  député  de  Droitwich,  pour  la  peine  qu'il 
s'est  toujours  donnée  dans  le  but  d'établir  un  mode  d'avance- 
ment meilleur  et  plus  rapide.  Pour  mon  compte,  j'aurais  tou- 
jours désiré  qu'il  en  fût  ainsi;  mais  à  l'époque  où  cette  question 
fut  soumise  a  la  Chambre,  l'opération  eût  été  très-dispendieuse. 
Aujourd'hui  nous  avons  un  projet  que  nous  vous  présenterons 
sous  peu  de  jours  et  qui  aura  pour  résultat  d'améliorer  le  sys- 
tème de  promotions  dans  la  marine. 1  [Écoutez  !  écoutez  .') 

Il  y  a  dans  la  marine  un  autre  corps  d'officiers  très-recom- 
mandables,  bien  que  ne  combattant  pas  :  je  veux  parler  des  offi» 
ciers  du  corps  médical,  dont  les  services  professionnels  font 
très-recherchés  et  beaucoup  mieux  rétribués  dans  le  service  civil 
que  dans  celui  de  la  tlotte;  de  là  la  nécessité  absolue  de  leur  of- 
frir un  meilleur  avenir  pour  les  attirer  dans  la  marine.  Mon  no- 
ble ami,  le  duc  de  Somerset,  a  convoqué,  cet  automne,  une 
commission  présidée  par  sir  Alexandre  Milne,  amiral  distingué, 
et  dont  faisaient  partie  des  officiers  de  l'armée  et  de  la  marine, 
ainsi  que  deux  médecins  éminents  appartenant,  l'un  au  collège 
des  médecins,  l'autre  au  collège  des  chirurgiens.  Je  dois  dire  que 
ces  deux  corps  nous  ont  donné  le  concours  le  plus  cordial  dans 
le  but  d'améliorer  la  position  des  médecins  de  la  marine,  de  telle 
sorte  que,  sans  demander  des  crédits  excessifs,  nous  serons  à 
même  d'offrir  à  ces  officiers,  pour  les  engager  à  suivre  leur  car- 
rière dans  la  marine,  des  avantages  plus  grands  qu'ils  n'en  ont 
eus  jusqu'à  présent.  Ce  projet  vous  sera  présenté  très-prochai- 
nement  

Statistique  criminelle.  —  Je  demande  au  comité  la  permis- 
sion de  lui  lire  un  passage  d'un  rapport  arrêté  à  ia  fin  de  1864, 
relativement  à  la  discipline,  aux  crimes  et  aux  punitions  dans  la 
marine. 

«  Les  condamnations  ont  été  moins  nombreuses  en  1864 
qu'en  1863. 11  y  a  eu  moins  de  cas  d'ivresse,  de  vols  et  d'insu- 
bordination ;  les  fautes  pour  absence  sans  permission  ont  même 
beaucoup  diminué,  bien  que  le  nombre  des  permissions  accor- 
dées ait  été  plus  grand  qu'à  aucune  période  précédente.  Le  nom- 


i.  Voir  le  texte  de  ce  projet  dans  I»  chronique  de  c«  cqoii. 
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bre  des  personnes  renvoyées  avec  disgrâce  n'a  été  que  de  200 
en  1864,  contre  530  en  1863.  En  1864,  577  hommes  et  mousses 
ont  subi  des  punitions  corporelles,  contre  1,012  en  1862  et  752 
en  1863.  Les  proportions  sont  les  suivantes  :  en  1862*  1  sur 
54  ;  en  4863,  1  sur  66,  et  en  1864,  1  sur  84.  Dans  les  stations 
de  l'intérieur,  y  compris  l'escadre  du  canal  et  les  navires  gar- 
de-côtes, la  proportion,  à  l'exclusion  des  mousses,  est  seule- 
ment de  1  sur  600.  Les  emprisonnements  ont  diminué,  ainsi 
que  les  autres  peines  plus  graves,  telles  que  :  abaissement  en 
grades,  suppression  des  plaques  de  bonne  conduite,  réduction  à 
la  seconde  classe  pour  mauvaise  conduite,  et  ainsi  de  suite.  S'il 
était  nécessaire  d'avoir  une  nouvelle  preuve  de  l'amélioration  de 
la  conduite  des  équipages  de  la  (lotte,  on  la  trouverait  dans 
la  statistique  des  cours  martiales,  qui  montre  que  le  nombre  des 
condamnations  est  tombé  de  140  en  1863,  à  97  en  1866.  Les 
désertions  sont  descendues  de  5  0/0  en  1862,  à  2  1/2  0/0 
en  1865.  » 

Tout  le  monde,  j'en  suis  persuadé,  apprendra  ces  faits  avec 
grand  plaisir.  Cette  amélioration  est  due  surtout  aux  conditions 
de  bien-être  qui  ont  été  procurées  aux  équipages  de  la  flotte. 

Je  dois  cependant  déclarer  que  j'ai  oublié  de  parler  du  per- 
sonnel. Nous  avons  l'intention  de  ne  réduire  l'effectif  ni  d'un  seul 
homme  ni  d'un  seul  mousse,  mais  de  le  conserver  intact. 

Pour  la  première  fois,  j'ai  réuni  des  renseignements  sur  l'in- 
struction dans  la  marine,  et  je  suis  persuadé  que  la  Chambre  sera 
surprise  lorsqu'elle  connaîtra  les  progrès  qui  ont  été  faits  dans 
toutes  les  classes  et  dans  tous  les  rangs  (1). 

Une  seule  chose  manque  à  nos  matelots,  bien  que  toutes  les 
autres  classes  de  notre  population  jouissent  déjà  de  ce  bienfait  :  je 
veux  parler  des  caisses  d'épargne. (Ecoutez!  écoutez  !)  Si  nos  ma- 
telots avaient  la  facilité  de  placer  leurs  épargnes,  je  ne  doute 
pas  que  beaucoup  d'argent,  aujourd'hui  gaspillé,  ne  serait  mis  de 
coté.  La  moralité  de  la  marine  y  gagnerait  beaucoup.  {Ecoutez! 
écoutez!)  Si  je  ne  me  trompe,  chaque  régiment  de  l'armée  a  sa 
caisse  d'épargne,  et  cette  institution  a  beaucoup  contribué  à  amé- 
liorer la  moralité  dans  l'armée.  Jusqu'à  présent  nous  n'avons  pu 


(1)  D'&près  le  tableau  statistique  publié  pat  l'amirauté,  sur  30,384  sous- 
officièw,  matelots,  soldats  d'infanterie  de  marine  et  mousses  qui  ont  été 
recensés  en  1865,  18,896  savaient  lire  bien,  7,354  lisaient  passablement,  et 
3,071  ne  savaient  pas  lire;  16,111  écrivaient  bien,  »,37Ô  écrivaient  passa 
blement,  et,  830  ne  savaient  pas  écrire. 
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en  établir  dans  la  marine,  mais  j'espère  qu'on  ne  laissera  pas 
tomber  cette  question  avant  d'avoir  fait  quelque  chose  de  satis- 
faisant dans  ce  sens,  car  je  suis  persuadé  que  ce  que  nous  dési- 
rons est  praticable.  {Ecoutez!  écoutez!)  Le  projet  nécessitera 
de  grandes  dépenses,  je  le  sais,  parce  que  nous  n'avons  pas  ce 
qu'il  faut  pour  cela  à  bord  de  nos  navires.  L'amirauté  est  très- 
désireuse  d'instituer  des  caisses  d'épargne  dans  la  marine,  et 
j'espère  sincèrement  que  la  mesure  que  je  propose  sera  adoptée, 
quelle  que  soit  la  personne  qui  me  remplacera.  {Ecoutez  !  écou- 
tez!) 

L'année  dernière  j'ai  fait  à  la  Chambre  une  proposition  au  su- 
jet des  ouvriers  (artificers) .  Nous  établissons  en  ce  moment 
un  navire-école  d'ouvriers  ;  c'était  là  un  point  sur  lequel  nous 
étions  complètement  en  faute,  la  marine  n'ayant  aucune  orga- 
nisation de  ce  genre.  Les  machines  à  bord  des  navires  sont  telle- 
ment compliquées  qu'il  est  absolument  nécessaire  que  nous 
ayons  un  corps  d'ouvriers  convenablement  organisé.  (Ecoutez  !) 

Telles  sont  les  observations  générales  que  j'avais  à  présenter 
à  la  Chambre  ;  je  crois  pouvoir  dire  qu'elles  sont  satisfaisantes 
pour  la  plupart,  et  que  nous  avons  devant  nous  la  perspective 
de  voir  la  marine  garder  son  rang,  et  se  tenir  prête  à  tout  service 
qu'on  pourrait  exiger  d'elle. 

Sir  John  Packington  approuve  vivement  les  travaux  que 
l'on  fait  pour  agrandir  j les  bassins  dans  les  arsenaux;  seu- 
lement il  trouve  que  puisque  les  travaux  ont  été  approuvés  par 
le  Parlement,  il  vaudrait  mieux  les  faire  pluspromptement.  Ainsi 
les  dépenses  à  faire  à  Chatham  et  à  Portsmouth,qui  sont  évaluées 
à  1,500,000  3L  environ  pour  chaque  port,  seront  réparties  sur 
cinq  ou  six  exercices.  Il  eut  été  plus  économique  selon  lui  de  le 
faire  sur  une  période  plus  courte.  De  même  pour  le  dock  flottant 
des  Bermudes;  puisqu'il  doit  coûter  250,000  £ ,  l'amirauté  aurait 
dû  demander  plus  de  50,000  ±  cette  année. 

Sir  John  Packington  se  plaint  des  retards  qu'apporte  l'amirauté 
dans  la  construction  d'un  navire  à  tourelles  de  grande  naviga- 
tion. Lord  Clarence  Paget  avait  promis) l'an  dernier  qu'on  allait 
en  construire  un  ;  il  fait  aujourd'hui  la  même  promesse  et  l'on 
n'est  pas  plus  avancé  qu'il  y  a  un  an.  Il  est  surpris  d'apprendre 
que  ce  navire  jaugera  plus  de  5,000  tonneaux;  il  pense  qu'on 
pourrait  faire  un  navire  à  tourelles  de  haute  mer  d'un  bien  moins 
fort  tonnage.  Enfin,  il  voudrait  savoir  qui  sera  chargé  de  diriger  les 
travaux  :  le  capitaine  Coles  l'auteur  du  système  à  tourelles,  ou 
M.  Reed  l'auteur  d'un  système  rival. 
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Sir  John  Packington  s'occupe  ensuite  des  navires  en  bois,  de 
grande  vitesse,  que  l'amirauté  avait  promis  de  construire  l'an 
dernier.  Il  croit  savoir  que  Y  Amazon,  le  premier  de  ces  navires, 
est  un  échec  complet  au  point  de  vue  de  la  vitesse.  Il  n'a  pu  filer 
plus  de  12  nœuds  1/2  à  l'heure.  L'orateur  fait  aussi  remarquer 
que  la  Pallas,  navire  cuirassé  construit  sur  les  plans  de  M.  Reed* 
manque  également  de  vitesse,  première  nécessité  d'un  navire  de 
guerre.  Il  blâme  en  général  la  conduite  de  l'amirauté  et  lui  re- 
proche de  mal  employer  l'argent  que  la  Chambre  lui  accorde  si 
libéralement  pour  maintenir  la  puissance  maritime  du  pays. 

M.  Samuda  fait  l'historique  des  navires  cuirassés  construits 
par  l'amirauté  anglaise.  Il  rappelle  que  les  sept  premiers  n'é- 
taient cuirassés  que  partiellement;  que,  reconnaissant  son  erreur, 
l'amirauté  en  construisit  ensuite  sept  entièrement  protégés  ;  l'un 
d'eux  Y Ag incourt  est  le  navire  le  plus  rapide  de  toute  la  flotte, 
malgré  le  poids  de  sa  cuirasse.  Il  est  donc  très-étonné  qu'après 
ce  résultat  l'amirauté  soit  revenue  à  construire  des  navires  du 
système  Reed,  blindés  seulement  en  partie.  Il  résulte  de  là,  sui- 
vant l'orateur,  que  sur  les  30  navires  cuirassés  actuellement  à 
flot,  on  n'en  possède  que  1 0  qui  seraient  capables  de  tenir  leur 
place  en  ligne  de  bataille  ;  dix  autres  viendraient  en  seconde  ligne 
comme  force  de  résistance  et,  tout  en  étant  capables  de  lutter  avec 
avantage  contre  des  navires  ordinaires,  ils  ne  pourraient  résister 
à  des  navires  entièrement  cuirassés;  les  dix  derniers  navires,  à 
l'exception  de  deux,  dernièrement  achetés,  sont  tous  de  faible 
échantillon  ;  il  convient  de  les  placer  dans  la  même  catégorie. 

Dans  ces  circonstances,  M.  Samuda  ne  pense  pas  que  dix  na- 
vires cuirassées  de  lr"  classe  constituent  une  défense  suffisante 
pour  le  pays;  môme  avec  20  navires  de  lre  classe  on  serait  au- 
dessous  du  rang  que  doit  occuper  l'Angleterre. 

L'orateur  trouve  que  l'amirauté  ne  s'est  pas  préoccupée  suffi- 
samment des  navires  à  tourelles.  Le  Royal-Sovereign  a  été  fait 
dans  de  mauvaises  conditions;  le  Prince  Albert  qui  est  sorti  de- 
puis plus  d'un  an  des  mains  des  constructeurs  n'a  pas  encore 
fait  ses  essais,  ou  bien  s'il  les  a  faits  ce  n'est  que  partiellement  et 
depuis  deux  ou  trois  jours  seulement.  A  son  idée,  cependant,  le 
meilleur  système  est  celui  des  navires  à  tourelles,  et  il  voudrait 
qu'on  en  ajoutât  six  à  la  flotte;  deux  années  suffiraient  pour  cela. 
Il  a  étudié  la  question  avec  soin  et  il  pense  que  des  navires  de 
3,500  tonneaux  environ  pourraient  être  construits  de  façon  à 
porter  les  plus  gros  canons  connus  actuellement,  dans  deux  tou- 
relles, et  à  avoir  une  vitesse  égale  à  celle  des  navires  les  plus 
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rapides  de  la  flotte.  Ils  ne  reviendraient  pas  à  plus  de  280,000  ± 
(7,000,000  fr.;  y  compris  les  machines.  Il  exprime  le  vœu,  en 
terminant,  qu'une  commission  soit  chargée  d'étudier  sa  proposi- 
tion au  sujet  des  navires  à  tourelles. 

M.  H.  Baillie  partage  les  opinions  du  préopinant  et  appuie  sa 
proposition  au  sujet  de  la  nomination  d'une  commission  qui  serait 
chargée  d'étudier  la  question  des  tourelles.  11  regrette  que  l'ami- 
rauté n'ait  pas  cru  devoir  expérimenter  convenablement  l'inven- 
tion du  capitaine  Cowper  Coles.  M.  Laird  de  Birkenhead  a  voulu  le 
faire  et  a  réussi  à  produire  un  excellent  navire  à  tourelles  de 
haute  mer,  la  Yesta.  Ce  bâtiment  ne  jauge  que  1,100  tonneaux,  il 
marche  aussi  bien  que  le  Warrior,  et  a  filé  1 3  1/2  nœuds  à  l'heure. 
Le  navire  était  à  la  mer  pendant  les  derniers  coups  de  vent  et  s'y 
est  admirablement  comporté.  C'est,  sous  tous  les  rapports,  un 
parfait  navire  de  grande  navigation.  Il  porte  dans  ses  tourelles 
des  canons  de  300  liv.  (136  kil.)  et  de  12  pouces  (0,n304).  La 
cuirasse  des  tourelles  a  12  pouces  (0m30/i)  d'épaisseur;  celle  de 
la  muraille  6  pouces  (0ra152);  le  navire  est  blindé  de  bout  en 
bout.  Tel  est  le  résultat  obtenu  par  un  constructeur  particulier; 
si  l'amirauté  avait  pris  l'affaire  en  mains,  et  qu'elle  eût  réussi, 
il  ne  doute  pas  qu'on  eût  économisé  un  million  de  livres  sterling. 
M.  Baillie  termine  en  demandant  des  renseignements  sur  l'espèce 
de  canons  qui  sont  à  bord  de  la  flotte.  Le  comité  a  entendu  par- 
ler de  canons  de  12  tonnes  ;  sont  ils  rayés  ou  à  âme  lisse?  (Lord 
C.  Paget  :  rayés). 

Vamiral  Walcott  ne  croit  pas  qu'on  ait  sagement  agi  en  con- 
truisant  des  navires  cuirassés  d'aussi  grandes  dimensions.  11 
pense  que  des  navires  de  4,000  tonneaux  seraient  plus  maniables, 
auraient  coûté  moins  cher  et  auraient  été  plus  faciles  à  réparer. 

Avec  un  commerce  maritime  aussi  étendu  que  le  sien,  la  Grande 
Bretagne  a  besoin  de  navires  de  1,100  tonneaux,  doués  d'une 
grande  vitesse,  pour  protéger  sa  marine  marchande. 

Vamiral  Erskine  remarque  que  les  hommes  pratiques  sont 
d'accord  sur  ce  point  :  qu'une  grande  vitesse  est  incompatible 
avec  un  grand  poids.  Les  deux  navires  à  tourelles  de  M.  Laird, 
le  Wyvern  et  le  Scorpion  sont  de  1,800  tonneaux  avec  un  poids 
de  350  livres  par  pied  carré  ;  leur  vitesse  n'est  que  101/2  nœuds. 
11  partage  l'opinion  de  l'amirauté  qu'un  navire  de  haute  mer 
muni  de  deux  tourelles,  avec  des  plaques  de  9  pouces,  et  une 
grosse  artillerie,  n'obtiendra  de  la  vitesse  que  s'il  jauge  5,000  ton- 
neaux au  moins. 

Vamiral  Seymour  désapprouve  les  mesures  prises  par  l'ami- 
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rauté  pour  arriver  progressivement  à  la  suppression  des  màsters 
dans  la  marine  anglaise.  Il  faudra  remplacer  ces  officiers  par  des 
lieutenants  de  vaisseau  qui  s'acquitteront  moins  bien  de  ces 
fonctions  spéciales. 

Séance  du  1er  mars. 

Sir  Morton  Veto  fait  ressortir  la  nécessité  d'augmenter  le 
nombre  et  les  dimensions  des  bassins  de  radoub  dans  les  ports 
de  l'Angleterre  et  d'en  créer  dans  quelques-unes  des  stations 
maritimes.  Dans  la  Méditerranée,  par  exemple,  si  un  grand  na- 
vire venait  à  avoir  besoin  de  se  réparer,  il  faudrait  qu'il  allât  à 
Toulon  ou  à  Alger.  On  a  souvent  vu  des  navires  revenir  des  Indes 
occidentales  à  Portsmouth  ou  à  Devonport  pour  nettoyer  leurs 
carènes. 

L'orateur  examine  ensuite  l'avenir  de  la  marine  anglaise.  Il 
regrette,  à  propos  de  M.  Reed,  que  l'amirauté  soit  pratiquement 
limitée  aux  talents  d'un  seul  homme.  11  serait  plus  avantageux 
pour  le  bien  du  service  si  plusieurs  ingénieurs  avaient  l'occasion 
de  montrer  ce  qu'ils  peuvent  faire  pour  le  gouvernement. 

11  ne  croit  pas,malgré  les  promesses  du  secrétaire  de  l'amirauté, 
que  l'on  ait  fourni  au  capitaine  Coles  les  moyens  suffisants  d'ex- 
périmenter son  système.  Il  ne  lui  a  pas  été  permis  de  construire 
un  navire  à  tourelles  de  haute  mer. 

Si  le  gouvernement  anglais  ne  fait  pas  de  navires  à  tourelles, 
d'autres  gouvernements  en  construisent  et  ce  sont  justement 
cette  classe  de  navires  que  nos  chantiers  particuliers  leur  four- 
nissent, à  l'exclusion  de  toute  autre  espèce  de  bâtiments  de  guer- 
re. Les  Danois  s'en  sont  tres-bien  trouvés  dans  leur  dernière 
guerre  et  déclarent  qu'ils  en  feraient  faire  de  pareils  s'ils  en 
avaient  encore  besoin. 

L'orateur  a  eu  l'occasion  de  visiter  le  Monadnock  avant  son 
départ  pour  le  Pacifique.  C'est  un  navire  de  3,700  tonneaux 
à  deux  tourelles,  armé  de  deux  canons  Parrott  de  15  pouces 
[0n>  381)  et  monté  par  300  hommes  d'équipage.  Le  navire  n'a 
que  26  pouces  (0m  66)  au  dessus  de  l'eau.  Il  a  été  en  service 
pendant  tout  le  temps  de  la  guerre,  et  ses  moyens  de  ventilation 
sont  admirables.  (Lord  C.  Paget  :  quelle  est  sa  vitesse?)  —  Envi- 
ron 10  1/2  nœuds  ;  ce  n'est  pas  un  navire  de  haute  mer,  mais 
pour  la  défense  des  ports,  il  n'a  pas  son  pareil,  parce  qu'il  n'ex- 
pose qu'une  petite  surface  au  feu  de  l'ennemi,  tout  en  pouvant  lui 
faire  beaucoup  de  mal  avec  ses  canons. 

Lord  C.  Paget  a  déclaré  que  la  difficulté  que  présentent  actuel- 
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lement  les  navires  à  batterie  de  côté,  c'est  de  savoir  quels  ca- 
nons on  placera  dans  leurs  sabords.  Or,  dans  les  tourelles,pourvu 
qu'elles  aient  26  pieds  (7m  92)  de  diamètre,  on  peut  y  mettre 
un  ou  deux  canons,  quel  que  soit  leur  calibre,  et  Ton  n'a  pas  à 
lutter  contre  la  difficulté  d'adapter  les  canons  aux  sabords. 

L'orateur  insiste  pour  que  le  gouvernement  encourage  les  con- 
structeurs particuliers,  et  ne  les  gêne  pas  par  une  surveillance 
inutile.  Il  termine  en  appuyant  la  nomination  d'une  commission 
scientifique  pour  étudier  la  construction  des  navires  à  tou- 
relles. 

Af.  Ferrand  blâme  la  conduite  de  l'amirauté  à  l'égard  du  ca- 
pitaine C.  Coles.  Pendant  qu'il  offrait  en  vain  ses  services  au 
gouvernement  anglais,  d'autres  gouvernements  profitaient  de  son 
invention  et  le  grand  duc  Constantin  lui  faisait  parvenir  dernière- 
ment un  témoignage  de  satisfaction  pour  la  manière  dont  il  avait 
rempli  ses  engagements  avec  la  Russie.  Le  capitaine  Coles  a 
publié  dans  les  journaux  une  lettre  que  Y  amirauté  a  considérée 
comme  une  grave  offense  envers  elle,  et  qui  lui  a  fait  perdre  sa 
place.  Il  ne  veut  pas  dire  que  le  capitaine  Coles  ait  eu  raison 
d'écrire  cette  lettre  ;  mais  puisqu'il  a  depuis  fait  des  excuses,  on 
aurait  dû  montrer  plus  d'égards  envers  lui, en  raison  des  injustices 
qui  lui  ont  été  faites  précédemment. 

(Lord  C.  Paget  annonce  que  le  capitaine  C.  Coles  a  été  réins- 
tallé dans  ses  fonctions.  Cette  nouvelle  est  accueillie  par  des 
applaudissements). 

M.  Ferrand  regrette  que  cette  déclaration  n'ait  pas  été  faite 
plus  tôt.  Il  continue  en  attaquant  violemment  M.  Reed  dont  les 
échecs  en  fait  de  constructions  navales  ont,  suivant  lui,  coûté  au 
pays  millions  sur  millions.  Il  insite  sur  la  nécessité  d'améliorer 
la  position  des  ouvriers  dans  les  ports. 

M.  Hanbury  Tracy  dit  qu'il  est  généralement  admis  dans  la 
marine  qu'on  a  surtout  besoin  en  ce  moment  de  navires  très- 
rapides  pour  les  croisières  lointaines  et  pour  le  transport  des  dépê- 
ches, les  premiers  devant  filer  13  ou  H  nœuds,  avec  une  grande 
provision  de  charbon,  et  les  seconds  15  à  16  nœuds.  On  devrait 
s'adresser  pour  cela  aux  grands  constructeurs  particuliers  qui 
pourraient  facilement  fournir  ces  navires  pourvu  que  l'amirauté 
les  laissât  libres  d'agir  sous  leur  propre  responsabilité. 

Il  trouve  que  la  flotte  cuirassée  anglaise  est  en  bon  état  et 
capable  de  lutter  avec  celles  des  autres  nations.  Mais  le  moment 
est  venu  de  s'arrêter  et  d'expérimenter  les  mérites  comparatifs 
de  chaque  catégorie  de  navire.  Il  espère  que  la  Commission  pro- 
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posée  sera  nommée;  elle  pourrait  fournir  des  renseignements 
précieux  et  épargner  au  pays  de  grandes  dépenses. 

M.  Graves  est  heureux  d'apprendre  qu'il  n'est  plus  question 
de  diminuer  le  nombre  des  hommes  dans  la  marine.  Il  insiste  par- 
ticulièrement sur  la  nécessité  d'avoir  des  navires  enbois,  non  cui- 
rassés, de  grande  vitesse,  pour  les  navigations  lointaines.  L'ami- 
rauté avait  promis  de  construire  de  pareils  navires  en  1864; 
eDe  ne  paraît  pas  avoir  réussi  jusqu'à  présent.  Le  premier  de 
ces  navires,  Y  Amazon,  ne  file  que  12  nœuds,  12  nœuds  1/2,  dans 
des  conditions  favorables,  ce  qui  veut  dire  1 1  nœuds  dans  les 
circonstances  ordinaires.  Cela  n'est  pas  satisfaisant.  Ce  qu'il  faut, 
ce  sont  des  navires  capabes  de  faire  des  croisières  d'une  année 
et  de  conserver  une  vitesse  moyenne  de  12  nœuds  sous  voiles, 
car  la  voile  doit  être  leur  allure  normale,  la  vapeur  n'étant  em- 
ployée que  dans  les  cas  d'absolue  nécessité. 

Les  Américains  construisent  en  ce  moment  plusieurs  navires 
de  ce  genre.  Le  Chattanooga  et  YIdahoy  de  3,000  tonneaux,  sont 
entre  les  mains  de  constructeurs  particuliers;  le  gouvernement,  de 
son  côté,  en  fait  cinq  semblables  :  le  Madawaska,  le  Wampanoagf 
le  Neshâming,  YAmmonoosiœ,  et  le  Pompanoosuc;  ils  sont  tous 
en  bois,  ils  auront  des  batteries  puissantes,  une  vitesse  de 
16  riœuds,  un  gréement  très-complet  et  seront  sans  doute  les 
navires  les  plus  rapides  et  les  plus  formidables  du  monde  pour 
les  grandes  navigations. 

Si  l'amirauté  continue  à  construire  des  navires  à  petite  vitesse, 
tandis  que  d'autres  puissances  assurent  la  protection  de  leur 
commerce  maritime  au  moyen  de  navires  plus  rapides,  l'Angle- 
terre verra  le  sien  sans  protection  au  moment  du  besoin.  Il 
recommande  donc  de  ne  plus  dépenser  un  shilling  pour  les 
navires  du  type  Amazon ,  s'ils  ne  répondent  pas  à  ce  que  l'on  en 
attendait  et  de  s'adresser  aux  constructeurs  particuliers. 

L'amirauté  promettait  en  1864  que  les  navires  du  type  Paîlas 
obtiendraient  une  vitesse  de  14  nœuds.  Ce  navire  diffère  beau- 
coup de  ces  promesses.  Sa  vitesse  n'excède  pas  12  nœuds  1/2  et 
il  se  comporte  très-mal  à  la  mer.  La  Research  a  si  mal  marché 
dans  la  Manche  que  l'ordre  de  l'envoyer  dans  la  Méditerranée  a 
été  retiré. 

L'orateur  se  demande  pourquoi  l'on  garde  les  navires  cuiras- 
sés dans  les  ports,  au  lieu  de  les  envoyer  a  la  mer.  Pourquoi  ne 
pas  leur  faire  doubler  le  cap  Horn,  au  delà  duquel  se  passent 
de  graves  événements  ?  Les  Espagnols  et  les  Américains  ont  une 
division  cuirassée  dans  ces  parages.  Un  tel  voyage  est  la 
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meilleure  expérience  qu'on  puisse  faire  exécuter  à  un  navire. 

Les  navires  du  type  Monarch  ne  lui  inspirent  que  peu  de  con- 
fiance. Ils  seront  inutiles  pour  les  blocus  aussi  bien  que  pour 
prendre  position  dans  un  chenal  bien  défendu.  Les  grandes  dimen- 
sions de  ces  navires  sont  un  grand  désavantage.  Il  aime  à  croire 
que  l'amirauté  ne  mettra  plus  en  chantier  de  nouveaux  navires 
avant  d'avoir  préalablement  constaté  avec  certitude  leur  vitesse. 
Il  appuie  la  demande  de  la  formation  d'une  commission  d'enquête. 

Lord  Clarence  Patj et ,  répondant  aux  préopinants,  commence 
par  défendre  la  conduite  de  l'amirauté  a  l'égard  des  masters  ; 
leur  extinction  graduelle  n'a  été  décidée  qu'après  de  nombreuses 
enquêtes  ;  leurs  fonctions  seront  tout  aussi  bien  remplies,  sinon 
mieux,  par  des  lieutenants  de  vaisseau.  11  a  appris  avec  un  grand 
plaisir  la  nouvelle,  donnée  par  le  député  de  Liverpool,  d'un  projet 
d'établissement  d'écoles  de  mousses  pour  la  marine  marchande; 
il  pense  que  l'exemple  donné  par  la  marine  de  l'État  peut  être 
suivi  avec  avantage.  Il  explique  ensuite  ce  qui  s'est  passé  avec 
le  capitaine  Cowper  Coles,  au  sujet  de  la  construction  d'un 
navire  cuirassé  de  haute  mer.  Il  fait  remarquer,  en  passant,  que 
ce  que  l'amirauté  entend  par  navirede  haute  mer  {sea-going  ship), 
c'estun  navire  capable  d'entreprendre  une  croisière  lointaine,  sans 
être  obligé  de  rester  dans  un  port  pour  attendre  le  beau  temps,  car 
en  se  donnant  tout  le  temps  nécessaire,  on  pourrait  faire  le  tour  du 
monde  avec  n'importe  quel  navire  à  Ilot. 

Revenant  à  ses  promesses  de  Tan  dernier,il  rappelle  qu'il  n'avait 
pas  pris  l'engagement  formel,  au  nom  de  l'amirauté,  de  fairecons- 
truire  un  navire  à  tourelles  de  haute  mer;  qu'il  avait  seulement  dit 
que  l'amirauté  ferait  tout  son  possible  pour  construire  un  tel  navire 
et  qu'elle  fournirait  au  capitaine  Colcs  tous  les  moyens  pour  en  pré- 
parer les  dessins.  C'est  ce  qui  a  été  fait.  Le  capitaine  Coles  reçut 
l'ordre  de  préparer  ses  dessins,  malheureusement  il  prit  pour 
type  la  Pallas  avec  une  tourelle.  Ses  dessins  furent  soumis  à  une 
commission  d'hommes  spéciaux,  tout  aussi  désireux  que  l'ami- 
rauté d'avoir  un  navire  à  tourelles  de  grande  navigation.  Cette 
commission,  dont  le  rapport  sera  soumis  à  la  Chambre,  et  qui 
recueillit  les  dépositions  de  M.  Scott  Russeil  et  de  plusieurs 
autres  constructeurs  éminents,  rejeta  les  plans  du  capitaine 
Coles.  Ensuite  survint  une  autre  difficulté.  Le  capitaine  Coles 
écrivit  plusieurs  lettres  ainsi  qu'un  pamphlet  qui  étaient  très- 
injustes  ^uvers  l'amirauté.  En  bon  officier,  il  regrette  aujourd'hui 
ce  qu'il  a  fait.  {Écoutez!  écoulez!)  Lord  C.  Paget  espère  donc 
qu'on  n'entendra  plus  parler  de  cette  affaire. 
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Répondant  ensuite  au  reproche  de  n'avoir  pas  fait  essayer  plus 
tôt  le  navire  à  tourelles  Prince-Albert,  il  fait  remarquer  que  ce 
n'est  pas  l'amirauté  qu'il  faut  rendre  responsable  de  ce  retard, 
puisque  c'est  la  maison  elle-même  de  M.  Samuda,  qui  était 
chargée  de  la  construction  de  ce  navire,  et  qui  Ta  livré 
dix-huit  mois  après  l'époque  fixée.  [Rires.)  Quant  à  la  nécessité 
de  prendre  conseil  d  une  commission  d'hommes  spéciaux  avant 
de  construire  un  nouveau  genre  de  navire,  comme  le  propose 
M.  Samuda,  il  l'a  toujours  reconnue  et  n'a  cessé  d'en  entretenir 
la  Chambre.  La  commission  dont  il  a  déjà  été  parlé  tout  à  l'heure, 
et  qui  était  présidée  par  lord  Lauderdale,  a  obtenu  les  meilleurs 
renseignements  des  ingénieurs  civils  qu'elle  a  appelés  à 
déposer.  Aujourd'hui,  une  grande  question  se  présente  :  celle  de 
savoir  s'il  vaut  mieux  cuirasser  entièrement  le  navire,  ou  seule- 
ment partiellement.  Le  blindage  complet  a  certainement  ses 
avantages  :  il  garantit  mieux  le  navire  contre  les  projectiles 
ennemis  ;  mais,  d'un  autre  côté,  avec  un  blindage  de  bout  en 
bout  et  les  gros  canons  actuels,on  est  conduit  à  de  très-forts  ton- 
nages. On  nous  dit,  continue  Lord  C.  Paget,  que  les  Français 
adoptent  ce  dernier  système  ;  le  fait  est,  au  contraire,  qu'ils' 
renoncent  au  blindage  complet.  Pour  le  Wanior  et  le 
Black-Prince  on  a  adopté  le  système  de  cuirasser  seulement 
le  centre  du  navire;  aujourd'hui  on  cuirasse  non-seulement 
le  centre  mais  la  ligne  de  flottaison.  M.  Samuda  pense,  comme 
bien  d'autres,  qu'il  pourrait  construire  des  navires  à  tourelles 
mieux  que  ne  le  ferait  l'amirauté.  11  les  ferait  plus  petits  et 
il  a  soumis  un  plan  à  cet  effet.  Nos  officiers  l'ont  étudié  avec 
soin.  Le  navire  serait  principalement  en  acier;  cela  le  rendrait 
certainement  plus  léger,  mais  on  a  reconnu  qu'aux  endroits  où  les 
rivets  traversent  les  plaques  en  acier,  celles-ci  ne  présentent  plu* 
une  résistance  suffisante.Ainsi  donc,  dès  le  début,  il  manque  à  son 
navire  300  tonneaux.  Ensuite  il  propose  deux  tourelles  du  poids  de 
340  tonneaux,  bien  que  le  capitaine  Coles  compte  500  tonneaux 
pour  deux  tourelles.  Enfin  M.  Samuda  ne  savait  pas  ce  que  nous 
exigions  pour  le  poids  que  doit  porter  le  navire,  et  de  ce  côté  il 
est  de  1  h  5  tonneaux  au-dessous  de  notre  chiffre.  En  résumé, 
fl  présente  un  navire  qui  devait  avoir  une  grande  vitesse,  mais 
auquel  il  manque  720  tonneaux  de  déplacement;  nous  n'avons 
donc  pu  l'adopter.  11  y  avait  un  autre  défaut  dans  son  plan. 
Tous  les  petits  navires  à  tourelles  que  Ton  construit  n'ont  pas 
une  hauteur  suffisante  au-dessus  de  l'eau.  Voyez  l'exemple  de 
l'infortuné  London;  ce  navire  s'est  perdu  parce  qu'il  embarquait 
par-dessus  ses  bastingages  une  grande  quantité  d'eau  qui  tombait 
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dans  la  chambre  des  machines.  Il  n'était  élevé  au-dessus  de 
l'eau  que  de  8  pieds  6  pouces  (2m  59)  pour  une  longueur  totale 
de  267  pieds  (81m  37).  Le  navire  de  M.  Samuda  n'avait  que 
9  pieds  (2ra  74)  au-dessus  de  l'eau  pour  une  longueur  de 
280  pieds  (85ra  *4),  c'est-à-dire  qu'il  était  à  peu  près  dans  les 
mêmes  conditions  que  le  London.  Le  Scorpion  et  le  Wivern 
ont  le  même  défaut,  et  l'on  dépense  beaucoup  d'argent 
en  ce  moment  pour  essayer  d'y  remédier.  On  exige  pour  le  Bel- 
lerophon,  et  les  navires  de  ce  genre,  qu'ils  aient  près  de  14  pieds 
(4m  26)  au-dessus  de  l'eau. 

Un  mot  relativement  aux  poids  du  navire  à  tourelles  de  M.  Sa- 
muda ;  son  maximum  est  de  444  livres  par  pied  carré  et  son 
minimum  397  livres.  Eh  bien,  nous  allons  faire  le  nôtre  dans 
la  proportion  de  734  livres  à  405.  Le  Belkrophon  est  dans  les 
proportions  de  453  à 400  livres;  le  Monarch,  de  504  à  472  livres. 

Il  y  a,  en  outre,  à  considérer  la  force  de  résistance  du  navire 
contre  les  projectiles.  Nous  trouvons  que  nous  pouvons  manœu- 
vrer de  gros  canons,  et  si  nous  les  mettons  à  bord  des  navires, 
nous  reconnaissons  que  nous  ne  pouvons  avoir  de  la  vitesse 
qu'en  augmentant  considérablement  les  dimensions. 

Je  supplie  le  comité  de  ne  pas  avoir  une  foi  implicite  dans  ce 
que  publient  les  journaux  sur  la  vitesse  de  nos  navires.  La  vi- 
tesse constatée  le  long  du  mille  mesuré  est  supérieure  à  celle 
que  l'on  obtient  à  la  mer.  C'est  le  cas  pour  tous  les  navires  ;  et 
cela  ne  se  fait  que  dans  un  but  de  comparaison.  Les  essais 
adoptés  par  l'amirauté  sont  plus  sévères  que  ceux  du  commerce. 
On  voit,  d'après  le  Times,  que  nos  essais  comprennent  six  par- 
cours en  avant  et  six  en  arrière  ;  nous  faisons  une  moyenne  qui 
donne  une  évaluation  assez  juste  de  la  vitesse  du  navire.  Le 
Warrior  et  le  Black-Prince  ont  été  construits  sur  les  mêmes 
dessins  ;  et  pourtant  leur  vitesse  n'est  pas  la  même.  On  n'a  ja- 
mais pu  s'expliquer  cette  différence  dans  la  marine.  Ce  que  sera 
la  vitesse  d'un  navire  est  donc  un  problème. 

Quant  au  Bellerophon  et  à  la  Pallas,  je  prie  la  Chambre  de  ne 
pas  les  condamner  pour  manque  de  vitesse,  car,  dans  le  cas  de 
ces  deux  navires,  on  est  arrivé  à  ce  résultat  remarquable,  à  sa- 
voir que,  tandis  que  les  navires  donnent  une  certaine  vitesse, 
leurs  machines  en  donnent  une  moins  grande,  ce  qui  montre  que 
les  machines  ne  marchent  pas  comme  il  faudrait.  Les  ingé- 
nieurs cherchent  à  trouver  la  cause  de  ce  défaut.  On  a  d'abord 
changé  les  hélices,  et  il  est  très-certain  que  dans  le  cas  du  Belle- 
rophon  les  résultats  ont  été  considérablement  meilleurs. 
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V  Amazon  n'a  certainement  pas  obtenu  la  vitesse  que  nous 
espérions,  mais  il  ne  s'en  est  fallu  que  d'un  demi-nœud. 

Peut-on  citer  un  navire  de  même  tonnage  qui  marche  aussi 
vite  que  la  Paîlas  ?  (Un  membre  :  YAlnbama.)  La  Pallas  est  un 
peu  plus  grande  que  YAlabama  ;  mais  celui-ci  ne  marchait  pas 
mieux.  Rien  n'est  plus  tentant  qu'une  grande  vitesse,  mais  pour 
cela  il  faut  de  forts  tonnages.  Or,  pour  la  police  des  mers,  nous 
avons  besoin  de  petits  navires,  dans  le  genre  des  bricks  de  1 0  ca- 
nons que  nous  avions  dans  notre  dernière  guerre  européenne. 
A-t-on  jamais  condamné  ces  bricks  parce  qu'ils  ne  marchaient 
pas  aussi  vite  que  des  frégates?  Il  nous  faut  aussi  des  navires  qui 
puissent  transporter  des  troupes,  des  navires  commodes  pour 
porter  des  approvisionnements  à  nos  escadres  ;  on  ne  peut  pas 
s'attendre  à  ce  que  ces  navires  aieut  une  grande  vitesse.  Je  sens 
que  j'ai  omis  bien  des  points  dans  mon  discours,  mais  j'ai  déjà 
retenu  la  Chambre  trop  longtemps  ;  je  ne  puis  que  la  remercier 
de  l'attention  qu'elle  m'a  accordée. 

M.  Corry  a  appris  avec  plaisir  que  le  nombre  des  gardes- 
côtes  à  terre  serait  un  peu  augmenté  et  que  cette  augmentation 
servirait  de  base  à  l'effectif  de  ce  corps  ;  mais  il  regrette  vive- 
ment la  diminution  de  600  hommes  sur  l'infanterie  de  marine, 
qui  avait  déjà  été  réduite  de  1 ,000  hommes  l'an  dernier.  Ce  corps 
n'est  plus  aujourd'hui  que  de  16,000  hommes,  tandis  que,  de  l'a- 
vis d'un  grand  nombre  de  personnes,  il  ne  devrait  pas  descendre 
au-dessous  de  20,000,  même  en  temps  de  paix. 

Il  ne  partage  pas  l'opinion  de  lord  C.  Paget  au  sujet  de  la 
prétendue  bonne  condition  de  la  flotte.  Il  pense  que  le  noble  lord 
est  arrivé  à  cette  conclusion  dans  un  moment  très-inopportun, 
dans  un  moment  où  l'on  commence  la  grande  expérience  des 
navires  à  tourelles  de  grande  navigation,  expérience  qui  con- 
duira peut-être  à  une  nouvelle  transformation  de  la  flotte.  Il  ne 
trouve  pas  qu'un  nombre  de  31  navires  cuirassés  soit  suffisant  pour 
défendre  le  commerce  et  le  pavillon  anglais  sur  toutes  les  mers 
du  globe.  Il  n'est  pas  cependant  de  l'avis  du  député  de  Tavis- 
tock,  qui  demande  la  construction  immédiate  d'un  certain  nom- 
bre de  navires  cuirassés  à  tourelles.  Dans  l'état  actuel  d'incer- 
titude où  l'on  est  sur  le  meilleur  mode  de  construction  de  cette 
classe  de  navires,  il  ne  faut  pas  en  mettre  en  chantier  un  grand 
nombre  cette  année.  Mais  quelle  est  la  cause  de  cette  incertitude  ? 
Il  faut  l'attribuer  à  la  négligence  de  l'amirauté.  Dans  ces  jours  de 
rivalité  entre  les  canons  et  les  cuirasses,  quand  on  entend  les 
hommes  les  plus  compétents,  le  capitaine  Sherard  Osborn  entre 
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autres,  déclarer  qu'il  n'y  a  peut-être  pas  de  limite  à  fixer  au 
poids  des  canons  capables  d'être  manœuvrés  dans  des  tourelles, 
il  était  du  devoir  de  l'amirauté,  sans  aucune  perte  de  temps, 
de  chercher  à  résoudre  le  problème  de  l'application  du  système 
des  tourelles  aux  navires  de  grande  navigation.  L'amirauté  n'a 
absolument  rien  fait  ;  elle  est  encore  à  parler  de  la  construction 
de  son  premier  navire  à  tourelles  de  haute  mer.  L'histoire  de  ces 
navires  est  très-affligeante.  Dès  1863,  le  capitaine  Coles  insistait 
auprès  de  l'amirauté  sur  la  nécessité  de  construire  un  navire  à 
tourelles  de  grande  navigation.  Il  fut  mis  en  communication  avec 
un  constructeur  très-habile,  M.  Barnaby  ;  ils  préparèrent  les 
plans  d'un  navire  avec  mâts  en  trépied,  et  deux  tourelles  devant 
être  armées  de  quatre  canons  de  300  livres.  Le  projet  partagea 
le  sort  commun  ;  et  lorsque  le  capitaine  Coles,  désireux  de  sa- 
voir ce  qu'il  était  devenu,  s'adressa  à  l'amirauté,  on  lui  répondit, 
avec  plus  de  dignité  que  de  sagesse,  qu'on  n'avait  pas  l'habitude 
de  donner  ces  sortes  de  renseignements  aux  inventeurs.  L'an- 
née suivante,  il  fut  informé  que  l'amirauté  avait  besoin  d'un  na- 
vire dans  lequel  il  y  eût  suffisamment  de  place  pour  manœu- 
vrer les  plus  gros  canons  connus.  En  conséquence,  le  capitaine 
Coles  présenta  le  plan  d'un  navire  à  une  seule  tourelle  pour 
deux  canons  de  600.  Ce  plan  fut  soumis  à  la  commission,  quï  fit 
un  rapport  défavorable,  bien  qu'elle  reconnût  le  mérite  de  l'in- 
vention. Le  dessin  fut  rejeté  uniquement  parce  que  le  navire 
n'avait  qu'une  tourelle. 

Lord  C.  Paget.  Il  y  avait  d'autres  motifs  pour  le  rejet  de  ce 
dessin. 

M.  Corry  dit  que  le  capitaine  Coles  avait  précédemment  pro- 
posé deux  tourelles,  mais  qu'ayant  été  limité  au  tonnage  de  la 
Pallas,  il  lui  avait  été  impossible  de  mettre  deux  tourelles  dans 
son  dernier  plan. 

Lord  C.  Paget  nie  que  le  capitaine  Coles  ait  été  restreint  à  un 
certain  tonnage. 

Af.  Coiry  indique  seulement  les  raisons  du  capitaine  Coles 
pour  ne  pas  faire  deux  tourelles.  En  même  temps  la  commission 
conclut  en  termes  emphatiques  en  faveur  du  système  à  tourelles. 
11  en  résulte  qu'on  produit  le  Monarch,de  5,100  tonneaux,  et  que 
ce  navire  sera  construit  par  M.  Heed  qui  est,  sinon  l'ennemi  du  sys- 
tème à  tourelles,  du  moins  l'inventeur  d'un  système  tout  opposé. 
Il  est  bien  fâcheux  que  l'amirauté  n'ait  pas  agi  à  l'égard  de 
M.  Reed  avec  autant  de  précaution  et  de  réserve  qu'envers  le 
capitaine  Coles.  M.  Keed  est  certainement  un  homme  de  grande 
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capacité,  mais  malheureusement,  lorsqu'il  fut  nommé  à  son  poste 
actuel  par  l'amirauté,  il  ne  connaissait  rien  en  fait  de  construc- 
tion navale,  et  l'expérience  qu'il  acquiert  maintenant  est  quel- 
que peu  coûteuse  au  pays.  Il  y  a  plusieurs  années,  lord  C.  Paget 
déclarait  à  la  Chambre  que  M.  Reed  était  venu  tenir  ce  langage 
à  l'amirauté  :  «  Vous  construisez  des  navires  d'un  immense  ton- 
nage et  à  grands  frais.  Je  suis  sur  de  pouvoir  faire  un  navire 
bien  plus  petit,  bien  plus  maniable  et  qui  coûtera  bien  moins 
cher.  »  Il  ne  parlait  pas  de  vitesse.  Lord  C.  Paget,  toutefois,  prit 
sur  lui  de  déclarer  que  la  Pallas  aurait  un  faible  armement,  mais 
qu'elle  aurait  une  grande  vitesse,  en  réalité  qu'elle  serait  le  na- 
vire le  plus  rapide  de  la  flotte.  Or  la  Pallas  ne  file  que  12  nœuds 
à  l'heure. 

Lord  C.  Paget  fait  remarquer  que  les  essais  de  navire  ne  sont 
pas  terminés. 

M.  Corry  demande  pourquoi  ;  tout  simplement  parce  qu'on 
modifie  constamment  le  navire  pour  tâcher  de  lui  donner  un 
peu  plus  de  vitesse. 

La  même  promesse  a  été  faite  au  sujet  du  Bellerophon  et 
avec  le  môme  résultat.  Le  fait  est  que  la  plupart  des  premiers 
navires  cuirassés  dépassent  en  vitesse  les  derniers  qui  ont  été 
construits  principalement  en  vue  de  la  vitesse.  Lorsque  le  con- 
traire a  lieu  c'est  que  les  navires  ont  été  essayés  à  charge  légère 
comme  Y  Ay  incourt. 

Lord  C.  Paget  :  UAyincourt  était  chargé  lors  de  ses  essais. 

M.  Corry  continue  en  disant  qu'il  n'est  pas  difficile  de  con- 
struire un  navire  à  bon  marché,  s'il  n'a  pas  de  vitesse.  On  ne 
doit  pas  oublier  non  plus  que  M.  Reed  a  eu  l'avantage  d'em- 
■  ployer  de  la  vapeur  surchauffée,  de  sorte  que  les  machines  de  ses 
navires  fonctionnent  à  une  pression  de  près  de  six  fois  leur  force 
nominale.  Il  n'y  a  peut-être  pas  un  seul  navire,  dessiné  pendant 
les  trois  dernières  années,  qui  n'ait  subi  de  grandes  modifica- 
tions. Il  a  sous  les  yeux  une  liste  qu'il  croit  très-exacte  ;  mais 
avant  de  la  citer,  il  rappelle  qu'en  1859  lord  C.  Paget  se  plai- 
gnait vivement  des  changements  inutiles  et  coûteux  que  l'on 
faisait  subir  aux  navires  de  nouvelle  construction. 

Maintenant  que  fait-on  ?  La  Pallas  a  eu  son  avant  changé  une 
fois  et  même  deux  fois  ;  des  masses  de  poutres  en  bois  ont  été 
chevillées  sur  la  cuirasse,  à  l'extérieur,  pour  changer  la  forme  de 
l'avant  à  la  ligne  de  flottaison  ;  mais  il  parait  que  la  résistance 
à  la  lame  est  aussi  forte  que  précédemment  ;  elle  était  alors 
telle  qu'un  jour  un  pilote  qui  était  à  bord  s'en  alarma  et  s'écria 
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instinctivement  :  Brisants  devant.  Un  pont  des  gaillards  a  été 
ajouté  à  l'avant  et  à  l'arrière,  joignant  le  réduit  central  à  la  poupe 
et  à  la  proue.  Le  navire  est  en  ce  moment  au  bassin  pour  avoir 
son  hélice  à  quatre  branches  remplacée  par  une  hélice  Griffith  à 
deux  branches,  dans  l'espoir  d'augmenter  la  vitesse. 

L'avant  du  Bellerophon  a  été  modifié  de  la  même  manière. 
On  lui  a  ajouté  un  pont  sur  les  gaillards  non-seulement  pour  la 
sécurité  du  navire,  mais  pour  le  logement  de  l'équipage  qu'on 
paraissait  avoir  oublié  en  premier  lieu.  L'hélice  de  ce  navire  a 
aussi  été  remplacée. 

Le  Lord  Warden  est  également  dans  le  bassin  subissant  les 
mêmes  modifications  que  celles  faites  à  la  Pallas  et  au  Bellerophon. 
La  Research  va  aussi  entrer  au  bassin  pour  recevoir  un  pont  des 
gaillards  continu.  Ses  murailles  ont  également  été  modifiées; 
les  portes  dont  était  pourvu  le  réduit  central  pour  permettre 
aux  canons  de  tirer  par  l'avant  ou  l'arrière  ont  été  remplacées 
par  des  cloisons  fixes  en  fer.  La  Danaé,  sœur  de  ['Amazon,  en- 
core snr  les  chantiers,  subit  en  ce  moment  des  modifications  à 
son  avant  pour  obvier  aux  défauts  que  l'on  a  reconnus  dans  ce- 
lui de  Y  Amazon. 

L'orateur,  avant  de  terminer,  rappelle  que  lord  C.  Pageta  dé- 
claré que  l'amirauté  ne  pouvait  pas  construire  un  navire  à  tou- 
relles pour  les  navigations  lointaines,  de  moins  de  5,100  tonneaux. 
Cependant  M.  Samuda  offre  d'en  construire  un  de  3,500  ton- 
neaux, avec  toutes  les  installations  nécessaires,  et  dont  la  vi- 
tesse atteindrait  celle  des  meilleures  frégates,  c'est-à-dire  U  ou 
15  nœuds.  M.  Laird  croit  aussi  qu'on  pourrait  construire  un 
navires  de  3,500  tonneaux  de  grande  vitesse  et  armé  de  U  canons 
de  600  ;  il  ajoute  qu'un  tel  navire  serait  plus  formidable  qu'aucun 
autre  actuellement  à  flot  M.  Oliver  Lang,  l'un  des  meilleurs  ingé- 
nieurs de  marine  en  Europe,  et  M.  Watts,  l'ancien  directeur  des 
constructions  navales,  homme  de  grand  talent  et  de  grande  ex- 
périence, partagent  la  même  opinion. 

Lord  C.  Paget  demande  quelle  serait  l'épaisseur  des  plaques. 

M.  Corry.  M.  Samuda  parle  de  6  pouces  (0m  152).  Le 
capitaine  Coles  s'oppose  à  un  navire  de  5,100  tonneaux,  et 
maintient  qu'un  pareil  navire  ne  pourrait  aucunement  servir  à 
faire  l'essai  de  son  système  à  tourelles.  Il  ajoute  que  si  l'expé- 
rience échouait  dans  ces  conditions,  il  ne  devrait  pas  en  être 
rendu  rendu  responsable. 

Puisqu'on  connaît  l'opinion  de  personnes  aussi  éminentes,  l'ora- 
teur demande  au  chancelier  de  l'Echiquier,  si  l'expérience  ne  vaut 
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la  peine  d'être  tentée,  ne  serait-ce  qu'au  point  de  vue  financier  et 
économique.  Que  l'amirauté  fasse  en  même  temps  son  navire  de 
5,100  tonneaux  si  cela  lui  convient,  mais  il  pense  que  dans  l'in- 
térêt de  la  diminution  des  dépenses,  il  conviendrait  d'essayer  de 
construire  des  navires  à  tourelles  de  grandes  navigation,  d'un 
modèle  plus  petit.  Si  l'amirauté  ne  consent  pas  a  cet  essai,  il 
appuiera  certainement  la  motion  de  M.  Samuda,  relativement  à  la 
nomination  d'une  commission  spéciale. 

M.  Samuda  répond  aux  remarques  personnelles  faites  par  le 
secrétaire  de  l'amirauté  au  sujet  du  retard  qu'aurait  apporté  la 
maison  Samuda  frères  dans  la  livraison  du  navire  à  tourelles 
Prince- Albert.  Lorsque  la  commande  de  ce  navire  fut  faite, 
en  avril  1862  ,  la  cuirasse  devait  avoir  des  plaques  de 
5  Vâ  pouces  (0m  139)  et  un  matelas  de  bois  de  teck  de  10 
pouces  (0m  254);  mais  trois  mois  après,  on  reçut  l'ordre  de 
réduire  les  plaques  à  4  */*  pouces  (0ra  113),  et  de  porter  le 
matelas  de  bois  à  18  pouces  <0m  457  ).  Il  a  fallu  recommencer 
ce  qui  était  déjà  fait.  Comme  sa  maison  était  accusée  d'avoir 
trompé  l'amirauté,  l'orateur  cru  devoir  de  ne  pas  laisser  ignorer 
le  fait  à  la  Chambre.  En  outre,  l'amirauté  a  fait  faire  un  grand 
nombre  d'autres  cliangements,  demandant  chaque  fois  l'estima- 
tion de  la  dépense,  avant  d'ordonner  le  changement.  11  s'ensuit 
que  le  navire  que  l'on  a  livré  à  l'amirauté  diffère  beaucoup  de 
celui  qui  avait  été  l'objet  du  premier  marché. 

Ces  changements  n'ont  pas  coûté  moins  de  8  à  10,000  liv.  st. 
La  construction  du  navire,  ainsi  prolongée  par  ces  modifications, 
a  été  achevée  vers  la  fin  de  1864;  le  navire  a  été  accepté  par 
l'amirauté  à  la  fin  de  janvier  1865,  et  n'a  commencé  ses  essais 
qu'il  y  a  une  quinzaine  de  jours.  M.  Samuda  espère  que  ces  dé- 
tails justifieront  sa  maison,  aux  yeux  du  Comité,  de  l'accusation 
d'avoir  irompé  l'amirauté.  Il  a  montré  qu'y  compris  les  trois  ou 
quatre  mois  perdus  au  commencement,  le  navire  a  été  terminé 
en  2  années  et  8  mois.  Comparez  à  cela  le  Bellerophon,  dont  les 
dessins,  d'après  un  discours  du  noble  lord,  ont  été  approuvés 
par  l'amirauté  le  2J  juillet  1863,  et  qui  ne  sera  prêt  qu'à  la  fin 
de  juillet  de  cette  année. 

La  première  difficulté  que  l'on  trouve  au  navire  qu'il  a  proposé 
à  l'amirauté  est  le  manque  de  déplacement.  Ce  qu'il  a  déduit  de 
ce  côté  vient  de  l'emploi  de  l'acier  en  place  de  fer.  Mais  le  noble 
lord  objecte  que  l'acier  n'offre  pas  de  résistance  suffisante  à  son 
point  de  réunion  avec  les  plaques  de  blindage,  et  que  pour  cette 
raison  il  n'ose  pas  essayer  de  l'employer.  Le  noble  lord  ignore 
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donc  que  l'on  a  employé  beaucoup  d'acier  pour  les  murailles  du 
Bellerophon.  Pourquoi  ne  s'en  servirait-on  pas  pour  un  navire  à 
tourelles?  Il  a  dit  en  outre  que  la  maison  Samuda  ignorait  les 
poids  exigés  par  l'amirauté  pour  l'équipe  ment  du  navire,  appro- 
visionnements, munitions,  etc.,  et  que,  sur  ce  point,  elle  était  de 
160  tonneaux  au-dessous  des  poids  réels;  pourtant,  les  calculs 
étaient  basés  sur  un  état  détaillé  fourni  par  l'amirauté  elle-même, 
quelques  années  auparavant,  lorsqu'il  s'agissait  de  construire  les 
premiers  navires  cuirassés.  L'insuffisance  dans  les  poids  s'expli- 
que par  ce  fait,  qu'on  ne  tire  que  d'un  côté  sur  les  navires  cui- 
rassés, tandis  que  sur  les  navires  à  tourelles  on  peut  tirer  de  tous 
les  côtés  ;  le  poids  des  approvisionnements  par  canon  doit  donc 
être  doublé. 

Le  noble  lord  prétend  aussi  que  la  force  du  navire  proposé  de 
3,500  tonneaux,  était  tout  à  fait  insuffisante;  or,  l'épaisseur  de 
la  cuirasse  était  généralement  de  G  pouces  (0m  1 52)  comme 
celle  du  Bellerophon,  dont  le  matelas  est  cependant  moins  épais 
que  celui  du  projet  Samuda.  Le  poids  de  la  cuirasse  était  de 
440  livres  par  pied  carré,  tandis  qu'il  est  de  453  livres  sur  le 
Bellerophon,  la  différence  vient  de  l'emploi  de  l'acier  au  lieu  du 
fer.  La  cuirasse  est  donc  la  même,  avec  cette  différence  seule- 
ment, que  le  navire  proposé  était  blindé  de  bout  en  bout,  tandis 
que  le  Bellerophon  n'a  qu'un  peu  plus  d'un  tiers  de  sa  longueur 
couvert  de  plaques,  environ  128  pieds  sur  300.  (Lord  C.  Paget 
explique  qu'il  y  a  à  bord  deux  boucliers  (shields)  à  chaque  ex- 
trémité, et  qu'un  tiers  de  la  coque  est  cuirassé.)  Quoi  qu'il  en 
soit,  que  le  navire  ait  les  deux  tiers  ou  la  moitié  de  sa  longueur 
cuirassée,  le  restant  est  complètement  exposé  et  peut  être  dé- 
truit par  des  canons  quelconques. 

Quant  à  l'emplacement  pour  le  logement  de  l'état-major  del'é- 
quipage,il  peut  affirmer  que  la  superficie  accordée  pour  cet  objet 
sur  le  navire  à  tourelles  de  3,500  tonneaux  est  supérieure  de  près 
de  20  °/o  par  officier  à  celle  que  donne  l'amirauté  sur  ses  navires 
de  haute  mer.  L'emplacement  pour  les  cabines  est  de  1 6  pieds 
(4°'  87)  par  homme  sur  le  Belvideret  frégate  de  50  canons,  et  de 
18  pieds (5m  48)  sur  la  Defence  et  la  Résistance;  il  est  de  19 
pieds  '/a  (5m  94  sur  le  navire  à  tourelles  proposé. 

Le  noble  lord  prétend  aussi  que  la  maison  Samuda  n'a 
compté  que  340  tonnes  pour  le  poids  des  tourelles,  au  lieu  de 
500  tonnes.  Celles  du  Prince-Albert  ne  pèsent  que  70  tonnes, 
mais  elles  sont  il  est  vrai  blindées  avec  des  plaques  de  h  pouces 
(0W  113);  en  comptant  340  tonnes  pour  des  tourelles  couvertes 
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de  plaques  de  6  pouces,  avec  l'addition  d'une  plaque  de  5  pouces 
à  l'endroit  des  sabords,  il  n'y  avait  là  rien  d'extraordinaire. 

En  résumé,  il  n'y  a  pas  de  question  qui  mérite  plus  que  celle- 
ci  d'être  soumise  à  une  enquête.  Ce  serait  une  pure  perte  d'ar- 
gent que  de  presser  la  construction  de  ce  type  de  grands  na- 
vires. Le  seul  résultat  que  l'on  obtiendrait  serait  d'empêcher 
pour  longtemps  le  développement  du  système  des  tourelles.  On 
perdrait  tout  l'avantage  de  ce  système,  si  l'on  admettait  les  prin- 
cipes posés  par  l'amirauté.  L'idée  fondamentale  du  navire  à  tou- 
relles, c'est  de  pouvoir  placer  sur  de  petits  navires  de  l'artille- 
rie très-lourde  et  très-puissante... 

M.  Liddell  se  plaint  du  trop  grand  nombre  de  navires  de 
guerre  que  l'on  emploie  dans  les  mers  de  Chine  et  du  Japon.  Il 
y  en  avait  le  mois  dernier  non  moins  de  46.  11  se  demande  quelle 
est  la  nécessité  d'une  force  si  imposante,  puisque  l'on  a  signé 
des  traités  de  paix  et  de  commerce  avec  ces  contrées.  Si  les  pi- 
rates sont  nombreux  dans  ces  parages,  c'est  à  la  Chine  et 
au  Japon  de  faire  la  police  dans  leurs  eaux.  (Écoutez!  écoutez!) 
Une  partie  des  navires  actuellement  occupés  à  protéger  le  com- 
merce chinois  et  japonais  pourraient  être  avec  plus  d'avantage 
envoyés  à  Valparaibo  et  à  la  Jamaïque.  {Écoutez!  écoutez!) 

M.  Seely  se  plaint  de  la  manière  dont  les  comptes  des  arse- 
naux sont  présentés.  Il  désirerait  qu'on  pût  y  voir  le  prix  de 
revient  comparatif  de  la  construction  d'un  navire  dans  chaque 
port,  ainsi  que  la  différence  entre  la  dépense  d'un  navire  construit 
par  l'État  ou  par  un  constructeur  particulier. 

Le  colonel  Sykes  partage  l'opinion  de  M.  Liddell  quant  au  trop 
grand  nombre  de  navires  composant  la  station  de  Chine  et  du 
Japon.  On  a  blâmé  lord  Carence  Paget  de  n'avoir  pas  présenté 
à  la  Chambre  les  comptes  de  l'amirauté  d'une  manière  assez 
claire.  Quant  à  lui,  il  croit  que  le  noble  lord  a  fait  son  pos- 
sible pour  donner  a  la  Chambre  tous  les  renseignements  à  ce 
sujet.  Cette  année,  pour  la  première  fois,  il  y  a  un  tableau  don- 
nant le  nombre  des  navires  à  flot;  on  y  trouve  également,  comme 
précédemment,  le  nombre  des  navires  armés.  Mais  il  n'y  a 
aucun  détail  sur  le  nombre  des  états-majors  et  des  équipages, 
ni  sur  le  prix  de  revient  de  chaque  navire.  Il  a  entre  les  mains 
un  petit  document  in-8°  qui  contient  toute  espèce  de  renseigne- 
ments sur  lesnavii  .  s  français,  de  telle  sorte  que  tout  Français  qui 
sait  lire  et  écrire  est  à  même  de  connaître  le  nombre  des  navires 
à  flot,  la  force  des  équipages  et  d'autres  détails  semblables. 
Revenant  au  budget,  il  est  d'avis  que  le  chapitre  II,  compre- 
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nant  les  vivres  et  l'habillement,  devrait  être  séparé,  et  qu'on 
devrait  donner  le  nombre  des  hommes  recevant  des  vivres,  ainsi 
que  le  prix  de  revient  de  la  ration.  On  trouve  tous  ces  détails 
très-distinctement  et  très-clairement  dans  le  budget  français. 
Enfin,  si  l'on  adoptait  le  système  français  pour  la  confection 
d'une  table,  on  épargnerait  aux  députés  beaucoup  de  travail... 

Lord  C.  Paget  présente  quelques  observations  rectificatives  au 
sujet  de  la  situation  des  masters.  il  rappelle  à  M.  Liddell,qui  trouve 
que  les  forces  navales  en  Chine  sont  trop  nombreuses  et  que  les 
Chinois  devraient  réprimer  la  piraterie,  qu'il  reprochait  vivement 
au  gouvernement,  il  y  a  quelque  temps,  d'aider  les  Chinois  à 
créer  une  marine... 

Après  ce  discours,  la  Chambre  adopte  le  nombre  de  68,400 
hommes  pour  les  matelots,  soldats  de  marine  et  gardes-côtes 
au  service  de  la  Hotte  pendant  l'année  prochaine.  Elle  vote 
ensuite  les  chapitres  suivants  :  solde,  2,862,704  liv.  st.;  vivres 
et  habillements,  1,235,188  liv.  st.;  service  des  gardes-côtes,  des 
volontaires  royaux  de  la  côte  et  de  la  réserve  navale,  274,1 19 
liv.  st.;  services  scientifiques,  63,958  liv.  st.;  établissement  des 
subsistances  et  des  transports  en  Angleterre  et  à  l'extérieur, 
85,624  liv.  st.;  établissements  médicaux  en  Angleterre  et  à 
l'extérieur,  57,368  liv.  st.;  divisions  de  l'infanterie  de  marine, 
15,550  liv.  st.;  approvisionnements  médicaux,  75,664  liv.  st.; 
cours  martiales  et  frais  de  justice,  20,605  liv.  st.;  services  divers, 
105,800  liv.  st.  ;  pensions  militaires,  528,904  liv.  st.;  pensions 
civiles,  213,837  liv.  st.;  transport  de  troupes,  402,788  liv.  st. 

Séance  du  9  mars. 

Sir  E.  Dering  appelle  l'attention  de  la  Chambre  sur  la  situa- 
tion des  mécaniciens  de  la  flotte. 

Lord  C.  Paget  déclare  que  la  question  est  à  l'étude. 

Le  chapitre  relatif  aux  bureaux  de  l'amirauté  (173,655  liv.  st.) 
est  mis  aux  voix  et  adopté  après  une  courte  discussion. 

Sur  le  chapitre  des  arsenaux  (1 ,368,971  liv.  st.),Af.  Seely  prend 
la  parole  et  déclare  que  l'idée  de  faire  construire  un  bâtiment  du 
système  Coles  sous  la  direction  de  M.  Reed  lui  parait  tout  à 
fait  erronée,  puisque  ce  dernier  s'est  toujours  montré  l'ennemi 
des  bâtiments  à  coupole  ;  que  d'ailleurs  les  antécédents  de 
M.  Reed,  qui  n'a  jamais  été  qu'un  dessinateur  de  bâtiments,  et 
non  un  constructeur,  lui  inspirent  d'autant  moins  de  confiance 
que,  jusqu'ici,  il  s'est  trompé  dans  presque  toutes  ses  apprécia- 
tions. C'est  ainsi  qu'il  affirmait,  Ie26mail863,  à  l'Institution  du 
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Génie  maritime,  que  le  plus  petit  navire  à  tour  qu'on  pût  con- 
struire, ne  portant  qu'une  seule  tour,  s'il  était  entièrement 
blindé  et  capable  de  tenir  la  mer,  serait  beaucoup  plus  grand 
que  Y  Enterprise .  Maintenant  comparons  Y  Enterprise  de  M.  Reed 
avec  la  Mïnerva,  navire  à  tour  de  MM.  Laird  de  Birkenhead  : 

Enterprise.  Mincrto. 

Longueur   54m  86  54m  86 

Largeur   10™  97  10m  66 

Tirant  d'eau                                  4™  72  2™  43 

Tonneaux                                       993  1,000 

Chevaux-vapeur                              160  140 

Vitesse                                         9-94  10°  5 

Poids  de  la  bordée                             67*  91k 

Les  deux  navires  sont  blindés  avec  des  plaques  de  4P 1/2 
(0™  1 02)  dans  la  maîtresse  partie  et  plus  légèrement  vers  les  ex- 
trémités. Le  Times  du  20  février  1866  disait  :  «  La  Minerva, 
le  premier  navire  blindé  commandé  en  Europe  pour  cette  guerre, 
est  arrivé  à  Rio  le  12,  venant  de  Liverpooi  en  trente  jours.  »  — 
M.  Reed  disait  encore,  le  26  mars  1863,  à  l'Institut  du  Génie 
maritime,  au  sujet  des  navires  de  guerre  à  réduit  central  : 

«  V Enterprise,  la  Research,  la  Favourite,  représentent  assu- 
rément mes  idées,  autant  que  je  pourrais  les  réaliser  dans 
les  circonstances  particulières  de  leur  construction,  et  je  ne 
demande  pas  mieux  que  d'être  jugé  par  la  comparaison  de  ces 
navires  avec  d'autres  de  môme  force.  » 

Il  consentirait  donc  à  comparer  le  Research  avec  le  Huescar, 
navire  à  tour  de  MM.  Laird.  —  Voici  cette  comparaison  : 

Rescorck*  H  ttescor. 

Longueur   60m  34  60m  95 

Largeur   llm58  10m  66 

Tirant  d'eau   4m64  4m  87 

Tonneaux   1  253  1  100 

Chevaux-vapeur   200  300 

Vitesse   10»  35  12»  27 

Poids  de  la  bordée   67k  182k 

Le  Liverpool-Albion  du  29  janvier  disait  en  parlant  de 
YHuescar  :  «  Le  bâtiment,  après  avoir  reçu  ses  dernières  instal- 
lations, appareilla  pour  Holy-Head  le  17  janvier  1866,  eut  un 
fort  mauvais  temps  durant  sa  traversée,  mais  se  conduisit 
comme  un  navire  très-marin,  s'élevant  aisément  à  la  lame,  rou- 
lant doucement,  môme  lorsqu'il  se  trouva  placé  en  travers  à  une 
grosse  mer,  dans  la  rade  de  Holy-Head.  Le  20  courant,  il  appa- 
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reilla  de  là  pour  Brest,  et  continua  à  se  conduire  à  merveille 
dans  les  violents  vents  de  S.-O.  qu'il  reçut  en  traversant  la 
Manche  Cette  expérience  montre  donc  que  l'on  peut  construire 
des  navires  blindés  d'un  faible  tonnage,  d'après  les  principes  du 
capitaine  Coles,  qui  joignent  a  une  grande  vitesse  des  qualités 
de  mer  de  premier  ordre,  et  qui  portent  un  armement  de  beau- 
coup supérieur  à  celui  que  l'on  peut  mettre  à  bord  de  navires 
ordinaires  d'un  tonnage  correspondant.  » 

La  seconde  idée  de  M.  Reed  était  de  construire  oes  avants  en  socs 
de  charrue  (plough-bow).  L'honorable  membre  sait  qu'il  est  irré- 
culier  de  s'en  référer  à  un  débat  écoulé  de  la  session  actuelle  ;  mais 
il  se  rappelle  que  le  noble  lord  a  fait  cette  question  :  «  Quelqu'un 
nourra-t-il  me  montrer  un  navire  qui  aille  aussi  vite  que  la  Pallas?» 
oui  avait  été  construite  dans  le  but  d'obtenir  une  grande  vitesse. 

Il  va  donc  comparer  la  Pallas  au  Newcastle,  construit  sur 
les  plans  donnés,  il  y  a  déjà  bien  des  années,  par  M.  Watts  : 

-    „110,ir    68'»  56  76m49 

Longueur 45»  23      15»  84 

7-31  6-09 

V™  s.o« 

lonneaux   .  600 

Che^x-vapeur................     ^™       ^  n 

pii?s  de"  là 'bordée'.   i58k         51 8* 

La  troisième  idée  de  M.  Reed  avait  été  de  faire  un  navire  beau- 
coup plus  court  que  le  Warrior  et  de  la  même  vitesse.  11 
dtt  k  l'Institut  des  constructions  navales,  en  mars  1864  :  «  Je 
hasarde  volontiers  ma  réputation  sur  cette  assernon  que  le 
IMlerovhon  ne  donnera  pas  moins  de  U  nœuds.  »  Mauite- 
nant  la  vtese  du  Bellerophon  s'est  trouvée  de  13  nœuds  6,  et 
cXavanSfût  à  son  tirant  d'eau  normal,  c'est-à-dire  sans  son 
ÏÏÏK»  provisions  et  son  charbon,  tandis .que ,  le .  Wamor 
a  donné  lî  nœuds  356  avec  6  mois  d'approvisionnement. 

Bellerophon.  Warrior. 
94m  43'  415m82 

longueur  y.        4  270        6  039 

Tonneaux  \\"\""aI"        tntn         6  469 

Puissance  de  vapeur  développée. .     ^4,W  ^5,4*9 

Vitesse..... 5,630  8,852 

Déplacement   °£ 

Fnfin  M  Reed  avait  eu  la  pensée  d'améliorer  le  modèle  de 
lUtetema  et  dis  une  conférence  faite  à  Geemvich  en  no- 
vembre  1 863  il  disait  :  «  J'avance  avec  la  plus  grande :  certitude 
jSïïtt  «n^  en  ce  moment  une  corvette  à  laquelle 
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ni  VAlabama  ni  la  Floridane  pourraient  échapper.  Comparons 
donc  Y  Amazon  de  M.  Keed  avec  le  Flying-Fish  de  M.  Watts  : 


Ataaxtm.  Flying-Fvih. 

Longueur   56m  99  60™  95 

Largeur   10m  97  9™  44 

Tirant  d'eau   5m  02  3m  96 

Puissance  de  vapeur  développée...  1,660  1,345 

Tonneaux   1,081  950 

Vitesse   12™  171  12-725 


Pour  Y  Amazon,  tout  ce  qu'on  pouvait  enlever  a  été  retiré  de 
l'avant;  on  l'a  chargée  de  lest  sur  l'arrière,  pour  émerger  l'avant 
et  donner  plus  de  puissance  à  son  hélice.  Huit  de  ces  navires  ont 
déjà  été  construits,  parmi  lesquels  deux  ont  déjà  subi  des  chan- 
gements considérables. 

L'honorable  membre  pense  donc  qu'en  raison  des  préventions 
que  M.  Reed  a  toujours  montrées  contre  les  navires  à  tours,  et 
de  l'insuccès  de  ses  nouvelles  constructions,  il  n'est  pas  conve- 
nable de  l'associer  à  M.  Coles  dans  la  construction  d'un  navire 
à  tourelles. 

Après  une  longue  discussion  relative  aux  salaires  des  ouvriers 
des  ports,  le  crédit  de  1,368,971  liv.  st.  est  adopté. 

Séance  du  15  Mars. 

Sir  T.  Walsh  pense  que  la  transformation  que  subissent  les 
constructions  navales  a  enlevé  à  l'Angleterre  la  suprématie  dont 
elle  jouissait  sur  les  mers.  Il  ne  croit  pas  que  les  30  navires  cui- 
rassés qu'elle  possède  actuellement  constituent  une  force  mari- 
time aussi  imposante  que  celle  dont  elle  disposait  il  y  a  quarante 
ans,  lorsqu'elle  avait  66  vaisseaux  de  ligne  et&0  grandes  frégates. 
Il  insiste  pour  que  le  gouvernement  continue  à  construire  des 
navires  blindés,  mais  surtout  de  petites  dimensions,  pour  les- 
quels, suivant  lui,  les  ressources  de  l'Angleterre  en  charbon  et  en 
fer  lui  donnent  un  avantage  marqué  sur  les  autres  nations. 

Lord  C.  Paget  répond  que  bien  que  numériquement  inférieure 
à  ce  qu'elle  était  en  1815,  et  bien  qu'elle  ne  possède  plus  la  même 
prééminence  absolue,  la  marine  anglaise,  au  personnel  aussi 
bien  qu'au  matériel,  est  à  la  hauteur  de  la  dignité  du  pays  et  ca- 
pable de  défendre  son  honneur. 

M.  Baillie  fait  remarquer  que  l'Italie  a  un  plus  grand  nombre 
de  navires  cuirassés  dans  la  Méditerranée  que  l'Angleterre,  et 
qu'on  n'en  a  pas  un  seul  dans  l'océan  Pacifique.  11  recom- 
mande la  construction  de  petits  navires. 
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Lord  C.  Paget  annonce  que  l'Amirauté  se  dispose  à  envoyer 
deux  navires  cuirassés  dans  le  Pacifique. 

M.  Whalley  voudrait  voir  se  former  pour  l'armée  de  mer  une 
force  volontaire,  à  l'instar  de  ce  qui  s'est  fait  pour  l'armée  de 
terre. 

La  Chambre  se  forme  en  comité  de  subsides  et  est  appelée  à 
voter  un  crédit  de  1,003,501  liv.  st.  pour  les  approvisionne- 
ments généraux. 

M.  Laird  n'approuve  pas  les  changements  apportés  par  l'Ami- 
rauté dans  la  construction  des  navires  cuirassés  depuis  l'arrivée 
de  M.  Reed  aux  affaires.  On  les  fait  maintenant  plus  courts  et 
plus  larges.  On  compte  maintenant  12  navires  entièrement 
blindés,  et  20  qui  ne  le  sont  que  partiellement.  Le  dernier  sys- 
tème peut  être  bon  pour  les  navires  à  coque  de  fer  et  de  faible 
échantillon  ;  mais  il  est  mauvais  pour  ceux  à  coque  de  bois.  H 
pense  que  pour  avoir  un  navire  blindé  parfait  il  faut  qu'il  soit 
entièrement  cuirassé. 

On  compte  actuellement  11  navires  cuirassés  en  construction 
ou  en  achèvement,  représentant  un  tonnage  de  33,000  tonneaux 
et  une  dépense  évaluée  à  2,262,000  liv.  st.  Tous  ces  navires 
sont  construits  d'après  les  plans  de  M.  Reed  et  conformément 
aux  vues  de  l'amirauté,  qui  doit  être  responsable  des  actes  des 
personnes  qu'elle  emploie.  Il  ne  peut  mieux  montrer  les  résultats 
du  nouveau  système  qu'en  comparant  VAgincourt  et  le  Belle- 
rophon  : 


On  peut,  d'après  cela,  apprécier  quel  est  le  meilleur  modèle 
des  deux. 

Le  secrétaire  de  l'Amirauté  a  dit  que  tant  qu'on  ne  pourrait 
pas  diminuer  le  taux  des  salaires, il  serait  impossible  de  réduire  le 
budget  de  la  marine.  En  cet  état  de  choses,  il  conviendrait  d'a- 
dopter un  système  de  construction  pour  les  navires  qui  permet- 
trait d'obtenir  une  efficacité  égale  avec  une  plus  grande  écono- 
mie, en  diminuant  le  nombre  des  équipages  et  conséquemment 
la  dépense.  On  arriverait  à  ce  résultat,  suivant  l'orateur,  en 
construisant  des  navires  de  petite  dimension.  Il  compare  le 
nombre  des  équipages  des  navires  cuirassés  à  batterie  de  côté 
et  celui  des  navires  à  tourelles  : 


Déplacement  lors  des  essais 
Force  vapeur  à  développée  . 
Vitesse  , 


9,000  tx.      5,630  tx. 
6,867  ch.      5,000  ch. 
45,433  d.     43,645  n. 
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Poid»  de 

bordée. 

Tonnage. 

Équipage. 

600k 

5 

6,621  tx. 

705  h. 

Prince-Consort  (tours) 

569 

7 

4,065  - 

505  — 

Research  • . .  • 

90 

7 

1,253  - 

135  — 

99 

7 

993  — 

130  — 

544 

3 

1,833  — 

170  — 

27 

2 

1,100  — 

100  — 

Ce  n'est  pas  seulement  la  proportion  du  tonnage  qu'il  faut 
considérer,  mais  aussi  le  poids  des  projectiles  que  peuvent  lancer 
les  navires  en  une  seule  bordée  et  l'effet  matériel  et  moral  qu'ils 
sont  capables  de  produire.  Comme  exemple  de  ceci,  l'on  peut 
citer  le  cas  du  commodore  Craven,  de  la  marine  des  États-Unis, 
qui  a  passé  devant  un  conseil  de  guerre  pour  n'avoir  pas  attaqué 
le  navire  cuirassé  Stonewall,  des  confédérés,  avec  les  deux  navi- 
res qu'il  avait  sous  ses  ordres,  le  Niagara  et  le  Sacramento.  Le 
tonnage  réuni  de  ces  deux  derniers  était  de  4*000  à  5,000  ton- 
neaux, avec  un  millier  d'hommes  d'équipage,  tandis  que  le 
SUmewall  n'avait  qu'un  canon  de  300  livres  dans  une  tourelle 
fixe  et  86  hommes  d'équipage.  Le  commodore  Craven  refusa 
d'accepter  le  défi  du  navire  à  tourelles,  car  c'était  courir  à  une 
perte  certaine.  11  fut  acquitté  par  le  conseil  de  guerre.  Cela 
prouve  ce  que  peut  un  petit  navire  blindé  contre  les  grands  na- 
vires en  bois  ayant  de  nombreux  équipages. 

On  a  déjà  beaucoup  parlé  dans  la  Chambre  du  Huascar; 
voici  quelques  détails  sur  ce  navire: — Il  est  de  1,100  tonneaux  et 
de  300  chevaux  ;  il  est  grée  en  brick,  blindé  de  bout  en  bout 
avec  des  plaques  de  4  Va  $m  H3)  d'épaisseur,  s'amincissant  aux 
extrémités.  Sa  vitesse  aux  essais  le  long  de  la  base  mesurée  a 
été  de  12  f/2  nœuds.  Son  armement  se  compose  de  deux  canons 
Armstrong  de  300  livres  dans  une  tourelle  et  de  deux  pièces  de 
40  en  batterie.  Le  poids  d'une  bordée  est  donc  de  680  livres 
(308k  44).  L'équipage  est  de  100  hommes;  la  superficie  par 
homme  pour  le  logement  de  l'équipage  est  de  19.41  ;  c'est 
plus  qu'à  bord  d'aucun  navire  de  la  flotte  de  Sa  Majesté.  Depuis  son 
départ  d'Angleteire,le  Huascar  s'est  admirablement  comporté.  La 
hauteur  au-dessus  de  l'eau  est  de  5  pieds  (lm52)  environ. 

Il  a  été  beaucoup  question  du  grand  navire  à  tourelles  le  Mo- 
narch,  de  4  canons  de  600,  que  l'Amirauté  va  construire. 

Plusieurs  des  amis  de  l'orateur  ont  étudié  la  question  de  sa- 
voir si  l'on  pourrait  faire  un  navire  à  tourelles  de  3,500  à  3,600 
tonneaux,  ayant  une  vitesse  de  14  nœuds  avec  le  môme  arme- 
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ment.  Ils  n'ont  aucun  doute  à  cet  égard  ;  seulement  l'épaisseur 
des  plaques,  au  lieu  d'être  de  8  pouces  (0™  20)  ne  serait  que  de 
6  pouces  (0m  152)  ;  et  cependant  le  navire  serait  encore  assez 
élevé  sur  l'eau  pour  avoir  de  bonnes  qualités. nautiques.  Le  se- 
crétaire de  l'Amirauté  attache  une  grande  importance  à  la  hau- 
teur du  pont  au-dessus  de  l'eau.  L'orateur  a  pris  des  renseigne- 
ments pratiques  à  ce  sujet  ;  les  grands  steamers  de  la  ligne  de 
Liverpool  à  New-York,  qui  ont  fait  la  traversée  pendant  les  gros 
temps  des  mois  de  décembre  et  janvier  derniers,  ont  une  hauteur 
de  muraille  au-dessus  de  l'eau  qui  varie  de  8  pieds  10  pouces 
(0m  254)  à  10  pieds  8  pouces  (3m  25).  11  n'ont  éprouvé  aucun  acci- 
dent, bien  qu'ils  aient  été  assaillis  par  les  ouragans  comme  jamais 
navire  de  guerre  ne  l'a  été.  Il  pense  donc  qu'un  navire  à  tourel- 
les ayant  10  pieds  (3m  04)  au-dessus  de  l'eau  aurait  toutes  les 
qualités  nautiques  nécessaires. 

M.  Laird  termine  en  faisant  l'éloge  du  capitaine  Coles,  dé- 
clarant qu'on  devrait  lui  laisser  toute  latitude  pour  la  construc- 
tion de  ses  navires. 

M.  Seely  trouve ,  d'après  le  dernier  rapport,  qui  porte  à 
4,886,573  Iiv  st.  la  valeur  des  approvisionnements  généraux 
dans  les  ports,  que  le  crédit  demandé  cette  année  pour  cet  ob- 
jet est  trop  considérable,  comparativement  au  travail  fait.  Il 
ompare  ensuite  les  prix  de  revient  des  navires  construits  dans 
es  chantiers  de  l'État  et  dans  ceux  des  particuliers.  Il  trouve 
que  le  Warrior,  construit  par  la  compagnie  des  forges  et  chan- 
iers  de  la  Tamise,  n'a  coûté  que  286,285  liv.  st.,  tandis  que  VAchil- 
les,  construit  par  l'État,  en  a  coûté  368, 21 9, auxquelles  il  faudrait 
encore  ajouter  145,000  liv.  st.  pour  frais  d'employés,  de  pen- 
sions, d'intérêts,  etc.  Il  cite,  en  outre,  les  dépenses  énormes  aux- 
quelles l'Amirauté  se  laisse  entraîner  pour  réparer  de  vieux  na- 
vires, dépenses  qui  dépassent  souvent  le  prix  de  revient  des 
navires  a  l'origine. 

M.  Samuda  prétend  que  l'Amirauté  tend  à  substituer  entière- 
ment les  chantiers  de  1  État  à  ceux  de  l'industrie  privée  pour  la 
construction  des  navires  de  la  flotte.  Il  blâme  vivement  cette  ten- 
dance, car  elle  a  pour  résultat  d'augmenter  la  dépense.  Les  na- 
vires de  l'Amirauté  coûtent  de  20  à  25  0/0  plus  cher  que  ceux  des 
constructeurs  particuliers.  Il  désapprouve  le  système  de  blin- 
dage de  l' Hercules  ;  il  est  impossible,  suivant  lui ,  d'avoir  un 
navire  couvert  d'une  Jourde  cuirasse  qui  possède  en  même  temps 
une  grande  vitesse.  11  croit  qu'un  navire  à  tourelles,  légèrement 
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blindé  de  bout  en  bout  avec  des  plaques  de  U  pouces  1/2 
(0™  113),  détruirait  facilement  un  navire  comme  Y  Hercules  fisse 
sa  batterie  centrale  couverte  d'épaisses  plaques  et  ses  extrémités 
non  protégées. 

Sir  J.  Packington,  après  tout  ce  qui  a  été  dit  au  sujet  des 
navires  à  tourelles,  désire  savoir  si  l'Amirauté  persiste  dans  son 
projet  de  construire  un  navire  de  5,000  tonneaux,  avec  une 
hauteur  de  U  pieds  (4m  26)  au-dessus  de  l'eau,  et,  dans  ce 
cas,  il  demande  si  c'est  avec  l'approbation  complète  du  capitaine 
Coles. 

Lord  C.  Paget,  après  quelques  explications  préliminaires,  s'ex- 
prime ainsi  :  t  J'arrive  à  une  question  très-importante  :  celle 
des  navires  à  coupole,  que  je  vais  traiter  au  point  de  vue  de  la 
défense.  Voulez-vous  un  navire  qui  puisse  résister  à  une  forte 
artillerie,  ou  simplement  un  navire  à  tours  qui  soit  à  l'abri  des 
boulets  creux  ?  Examinons  la  question  en  nous  aidant  des  résul- 
tats déjà  obtenus. 

Nous  avons  un  canon  rayé  de  6  tonnes  1/2,  qui  forme  l'ar- 
mement actuel  d'un  grand  nombre  de  nos  bâtiments,  et  qui  perce 
la  muraille  du  Warrior.  Maintenant  laissez-moi  vous  donner  une 
idée  de  la  résistance  de  cette  muraille.  Son  poids  maximum  par 
pied  carré,  qui  représente  la  puissance  défensive  de  ce  bâti- 
ment, est  de  627  livres,  et  le  poids  maximum  du  Scorpion  par 
pied  carré  est  de  340  livres  1 . 

D'après  cela,  je  demanderai  à  mon  honorable  ami,  le  député 
de  Birken-Head,  s'il  serait  satisfait  de  voir  l'Amirauté  proposer  la 
construction  d'un  puissant  navire  à  tours,  destiné  aux  croisières, 
qui  pourrait  être  percé  par  des  canons  de  6  tonnes  1/2. 

Voyons  ensuite  de  quoi  les  canons  de  12  tonnes  sont  capa- 
bles, et  les  hommes  spéciaux  vous  diront  qu'on  en  aura  bientôt 
de  20  tonnes.  Le  canon  de  12  tonnes  traverse  la  muraille  du 
Lord-Warden,  c'est-à-dire  h  pouces  1/2  (0ra  113  de  plaques, 
8  pouces  1/2  (0m  205)  de  garniture  deteak,  1  pouce  1/2  (0-  038) 
de  doublage  intérieur  sur  une  membrure  en  bois  de  12  pouces 
(0m,316),  et  un  vaigrage  intérieur  de  8  pouces  (0B,203). 


•  Le  texte  porte  tqunre  inch  ;  mais  il  parait  probable  que  c'est  là  une 
erreur  d'impression,  car  on  ne  comparerait  plus  des  quantités  semblables, 
et  d'ailleurs  il  est  difficile  d'imaginer  un  blindago  pesant  310  livres  par 
pouce  carré. 

(Note  du  traducteur.) 


Digitized  by  Google 


40 


REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


Le  poids  maximum  de  la  section  par  pied  carré  est  de  842  li- 
vres (194*  137)  ;  toutefois  je  dois  faire  remarquer  qu'elle  dif- 
fère de  celle  du  Warrior  eu  ce  que  les  plaques  sont  plus  épais- 
ses et  le  matelas  plus  mince.  Le  canon  de  12  tonnes,  dis-je, 
a  traversé  cette  muraille.  Mais  quelle  est  celle  qu'il  n'a  pu  per- 
cer? La  muraille  de  {'Hercules,  qui  se  compose  de  :  8  pouces 
(0ra  203)  plaques,  12  pouces  (0m  304)  teak,  1  pouce  1/2  (0m  038) 
doublage  en  fer,  26  pouces  (O"  66)  teak,  3/4  de  pouce  (0m  019) 
doublage  de  fer,  représentant  un  poids  de  737  livres  (334k  29) 
dans  son  fort,  contre  427  livres  (193k  624)  pour  le  Warrior  et 
428  bvres  (194*  137)  pour  le  Lord-  Warden.  Voulez-vous,  encore 
une  fois,  que  nous  construisions  des  navires  de  mer  qui  pourront 
être  percés  par  des  canons  de  12  tonnes  dont  nous  pensons  les  ar- 
mer, alors  que  rien  ne  nous  répond  que  l'ennemi  ne  nous  com- 
battra pas  avec  des  canons  de  20  tonnes  ?  A  coup  sûr,  si  les 
honorables  membres  sont  d'opinion  que  l'Amirauté  ne  doit  pas 
construire  de  navires  capables  de  résister  à  cette  grosse  artille- 
rie, nous  n'avons  pas  besoin  de  bâtiments  de  5,000  tonneaux. 

M.  Laird.  Ce  navire  à  tourelles  serait-il  blindé  entièrement 
ou  seulement  en  partie  ? 

Lord  C.  Paget.  Il  sera  blindé  partiellement,  blindé  jusqu'à  la 
ligne  de  flottaison,  et  sa  batterie  centrale,  ses  tours,  ses  ma- 
chines, en  un  mot,  tous  ses  organes  principaux  seront  proté- 
gés. J'ajouterai  encore  qu'il  aura  un  bouclier  pour  les  canons  de 
chasse.  La  plus  grande  épaisseur  du  Monarch  sera  de  7  pouces 
(0m  177),  allant  en  diminuant  vers  les  extrémités.  En  outre,  il 
aura  un  revêtement  intérieur  et  un  matelas.  La  question  est  de 
savoir  si  nous  aurons  ainsi  un  bâtiment  capable  de  résister  à 
l'un  de  ces  gros  canons.  Jusqu'à  présent,  la  muraille  de  V Hercules 
n'a  pas  été  pénétrée.  On  a  tiré  dessus,  avec  le  canon  de  12  ton- 
nes, un  projectile  de  221  livres  (100k  24),  et  une  charge  de  44 
à  50  livres  (19k  9  à  22k  6)  de  poudre.  Elle  a  supporté  ce  choc  et 
nous  pensons  qu'elle  n'est  pas  aussi  forte  que  celle  du  Bellero- 
phon.  Que  les  honorables  membres  ne  supposent  donc  pas  que 
nous  ne  nous  sommes  pas  rendu  compte  de  toutes  les  difficultés 
du  problème,  et  tout  ce  que  je  demande  est  si  nous  devons  en- 
voyer au  feu  un  navire  construit  comme  étant  de  première  force, 
lequel  soit  exposé  à  être  percé  de  part  en  part  par  les  canons 
que  peut  avoir  l'ennemi? 

J'arrive  maintenant  à  la  question  de  la  puissance  de  la  ma- 
chine. Pour  avoir  de  plus  petits  navires  aussi  fortement  blindés, 
il  faut  sacrifier  la  vitesse.  Si  vous  voulez  avoir  une  épaisseur  de 
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muraille  donnée  avec  de  belles  lignes  d'eau,  alors  il  faut  du  ton- 
nage pour  la  machine.  Mon  honorable  collègue,  le  député  de 
Birken-Head,  corroborera,  jtfn'en  doute  pas,  cette  assertion. 

Examinons  la  question  de  l'élévation  du  pont  au-dessus  de 
l'eau.  On  dira  assurément  que  des  navires  vont  en  mer  avec  une 
élévation  au  dessus  de  l'eau  moindre  que  celle  que  nous  propo- 
sons ;  mais  cette  élévation  n'est  qu'un  terme  de  comparaison,  et 
dépend  de  la  longueur  du  navire.  Un  bâtiment  de  100  pieds  de 
long  {hdm  35)  n'a  pas  besoin  d'être  aussi  élevé  qu'un  autre  de 
200  [90m  70).  Ce  n'est  pas  seulement  l'opinion  de  M.  Reed  dont 
nous  nous  sommes  enquis,  mais  nous  assumons  volontiers  toute 
la  responsabilité  qui  nous  revient,  car  nous  ne  voulons  pas 
envoyer  en  croisière  un  navire  qui  n'ait  pas  une  élévation 
au-dessus  de  l'eau  raisonnable.  L'honorable  baron,  député 
de  Bristol,  a  fait  mention  du  Monadnockf  un  navire  auquel  les 
Américains  font  doubler  le  cap  Horn.  On  l'envoie  dans  le  Pacifi- 
que pour  la  défense  de  San-Francisco,  et  c'est  un  des  plus  terri- 
bles engins  de  guerre  que  l'on  connaisse.  11  porte  de  grosses 
pièces,  mais  peu  de  chargement,  et  quelle  est  l'élévation  de  son 
pont  au-dessus  de  l'eau?  2  pieds  (0m  G0).  J'en  ai  des  nouvelles 
de  Rio- Janeiro,  dans  lesquelles  on  me  dit  que,  dès  que  la  brise 
vient  du  large,  son  pont  est  balayé  par  la  mer.  Et  cependant  les 
Américains  disent  que  ce  navire  est  parfaitement  capable  de 
doubler  le  cap  Horn.  Mais  ce  navire  pourrait-il  bloquer  un  port 
et  tenir  la  mer  ?  Et  la  chambre  désirerait-elle  nous  voir  con- 
struire des  bâtiments  qui,  dès  qu'ils  iraient  en  mer,  seraient  à 
moitié  noyés  au  moindre  souffle  de  vent?  Ce  qu'il  nous  faut,  ce 
sont  non-seulement  des  navires  faits  pour  le  combat,  mais  aussi 
des  bâtiments  sur  lesquels  on  puisse  vivre  aussi  bien  que  se  bat- 
tre. On  dit  qu'un  bâtiment  qui  a  beaucoup  d'élévation  expose  un 
but  trop  étendu  aux  coups  de  l'ennemi,  en  cas  de  combat.  Sans 
aucun  doute,  c'est  un  inconvénient;  mais  il  faut  bien  un 
compromis,  et  vous  ne  pouvez  avoir  la  prétention  de  faire  un 
navire  qui  ne  soit  qu'agression. 

D'après  les  idées  du  jour,  l'un  des  éléments  de  force  d'un  na- 
vire est  sa  puissance  comme  bélier.  Bien  des  gens  nous  disent 
même  que  la  prochaine  grande  bataille  navale  sera  décidée  par 
le  choc  des  navires  se  ruant  les  uns  sur  les  autres.  Mais,  dans  ce 
cas,  quelles  seraient  les  chances  d'un  navire  n'ayant  que  2  pieds, 
5  pieds,  8  pieds,  ou  même  10  pieds  (0m  50,  lm  52,  3m  0h,  ou 
3œ  54)  hors  de  l'eau  contre  un  autre  qui  en  aurait  1/i  (4m  26)?  Ce 
dernier  coulerait  les  autres  en  les  coupant,  à  cause  de  son  élévation . 
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Ce  ne  sont  là  que  des  questions  de  détail,  ennuyeuses  peut-être 
à  entendre,  mais  du  plus  grand  intérêt  technique  pour  les  ma- 
rins. Ce  n'est  pas  seulement  une  affaire  d'ingénieurs,  car  per- 
sonne mieux  qu'un  marin  ne  connaît  les  inconvénients  que 
présente  un  grand  navire.  Voyez  YAgincourt;  quelque  beau  qu'il 
soit,  ainsi  que  ses  semblables,  je  préférerais  infiniment  un  na- 
vire plus  petit,  même  au  prix  de  quelque  sacrilice,  tant  les 
grands  navires  sont  peu  dans  la  main  !  Nous  savons  tous  que 
plus  on  peut  construire  un  navire  petit  pour  atteindre  un  but 
déterminé,  mieux  cela  vaut  ;  mais,  pour  en  revenir  à  la  décision 
que  nous  avons  prise,  ce  n'est  pas  l'opinion  de  M.  Reed  ou  de 
M.  Coles  qui  nous  a  guidés,  mais  l'avis  de  tous  les  officiers  pra- 
tiques, qui  pensent  que  si  nous  voulons  combiner  une  grande 
vitesse,  une  grande  force  de  résistance  et  de  bonnes  qualités  de 
mer  avec  de  sérieux  moyens  d'agression,  c'est-à-dire  la  possi- 
bilité de  porter  ces  énormes  pièces,  nous  ne  serions  pas  justifia- 
bles de  construire  des  vaisseaux  moins  grands  que  celui  que  nous 
vous  proposons.  En  m'exprimant  de  la  sorte,  mon  intention  n'est 
pas  de  déprécier  la  valeur  des  bâtiments  construits  par  mon 
honorable  ami  le  député  de  Birken-Head  (M.  Laird)  ou  quelque 
autre  ingénieur.  Rappelons-nous  que  nous  avons  de  petits  na- 
vires à  tours  qui  ne  possèdent  pas  toutes  ces  qualités,  et,  néan- 
moins, je  pense  qu'ils  rendront  de  bons  services;  mais  la  ques- 
tion est  de  savoir  si  le  pays  veut  accepter  notre  opinion  comme 
gens  du  métier,  à  savoir  que,  pour  avoir  un  navire  de  guerre 
de  première  force,  qui  puisse  porter  deux  tours,  il  faut  au  moins 
arriver  au  déplacement  de  5,000  tonneaux. 

En  ce  qui  concerne  les  dépenses,  je  dois  dire  qu'il  n'y  a  pas  de 
comparaison  à  établir  entre  le  prix  de  revient  d'un  navire  con- 
struit sur  les  chantiers  du  gouvernement  ou  bien  sur  ceux  des 
constructeurs  particuliers.  Je  ne  doute  pas  que  ceux  qui  se  sont 
engagés  à  construire  des  navires  de  guerre  sur  des  chantiers  de 
commerce  ne  vous  disent  que  ces  constructions  n'ont  pas  été 
une  source  de  profits  pour  eux. 

Mon  honorable  ami  le  député  de  Lincoln  faisait  allusion  à 
VHercules,  le  dernier  navire  que  nous  avons  mis  en  chantier.  11 
faut  dire  qu'il  est  construit  d'après  un  système  perfectionné.  11  a 
une  carène  double  jusqu'à  une  certaine  hauteur,  ce  qui  serait  d'un 
grand  avantage  dans  le  cas  où  il  viendrait  à  s'échouer.  Mon  hono- 
rable ami  disait  que  son  tonnage  est  le  môme  que  celui  du  Warrior 
ou  du  Mack-Prince.  Mais  voyez  tout  ce  qu'il  nous  faut  de  maté- 
riaux pour  construire  ce  navire.  Le  poids  des  matériaux  s'est 
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élevé  à  6,740  tonneaux  pour  l' Hercules ,  à  6,300  pour  le  Black- 
Prinee  et  6,020  pour  le  Warrior,  Ce  qui  a  rendu  ce  dernier  na- 
vire plus  cher  qu'il  n'aurait  été,  c'est  qu'il  a  été  construit  à  Gil- 
Iingham,  où  les  ouvriers  avaient  à  être  envoyés  de  Chatham,  ce 
qui  a  causé  un  surcroit  dans  le  devis  de  ses  dépenses,  qui  ne  se 
renouvellera  pas.  11  y  a  eu  aussi  dans  sa  construction  des  parti- 
cularités coûteuses  que  des  perfectionnements  empêcheront  de 
se  renouveler.  Je  demanderai  maintenant  à  l'honorable  député 
de  Birkenhead  de  me  dire  quelle  était  la  vitesse  de  VAlabama, 

M.  Laird.  Avec  600  tonneaux  de  chargement,  12  nœuds. 

Lord  C.  Paget.  Nous  voulions  et  nous  espérions  une  vitesse  de 
13  nœuds  pour  V Amazon;  elle  ne  donne  que  12  nœuds  1/2  ; 
elle  a  53  pieds  (15™  15)  de  moins  que  VAlabama. 

M.  Laird.  Les  machines  de  VAlabama  développaient  1,100 
chevaux;  celles  de  Y  Amazon  en  développent  1,800. 

Lord  C.  Paget.  Si  notre  navire  ne  va  pas  plus  vite  que  VAla- 
bama, je  prierai  l'honorable  membre  de  vouloir  bien  en  informer 
la  Chambre.  Jamais  à  l'avance  on  ne  peut  savoir  exactement 
quelle  sera  la  vitesse  ;  comme  exemple,  on  peut  citer  le  Warrior 
et  le  Black-Prince.  Ils  ont  été  construits  en  quelque  sorte  dans  le 
même  moule  ;  les  lignes  étaient  les  mêmes,  les  machines  sor- 
taient de  la  même  usine,  et  néanmoins  la  différence  est  de  plus 
d'un  nœud  à  l'heure.  Ce  que  je  pense  en  conscience,  c'est  que 
YAmazon  donnera  un  demi-nœud  de  moins  qu'on  ne  l'avait 
espéré. 

Ni  le  Scorpion  ni  le  Wirvern  ne  sont  des  navires  sur  les- 
quels on  puisse  embarquer  des  marins  anglais  ;  leurs  aménage- 
ments étaient  défectueux,  et  le  capitaine  de  l'un  d'eux  disait  qu'il 
était  impossible  aux  hommes  de  se  maintenir  propres  et  de  se 
défendre  de  l'humidité,  et  qu'en  définitive  on  ne  pouvait  y  ob- 
tenir de  tenue  régulière. 

J'espère  donc  que  la  chambre  ne  nous  blâmera  pas  de  la  di- 
mension que  nous  voulons  donner  à  notre  premier  navire  de 
mer  à  tourelles,  et  qu'au  contraire  elle  aura  confiance  dans  l'A- 
mirauté, et  plus  tard  nous  serons  les  premiers  à  nous  laisser 
conduire  par  les  résultats  de  l'expérience. 

M.  Flemming  voudrait  qu'on  se  servit  du  Iivyal-Sovereign 
pour  éprouver  la  force  de  résistance  des  tourelles  contre  l'artil- 
lerie ;  on  tirerait  dessus  à  petite  distance  avec  un  gros  canon,  et 
si  elles  ne  pouvaient  plus  tourner,  cela  montrerait  leur  défaut. 
L'orateur  ditquelecaractèred'insLibilité  de  l'Amirauté  est  un  mal 
sérieux,  et  il  craint  qu'on  ne  puisse  réaliser  les  économies  pro- 
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mises  dans  les  budgets,  tant  que  les  affaires  de  la  marine  ne 
sont  pas  dirigées  par  un  chef  dont  la  responsabilité  serait  stable 
et  continue.  (Ecoutez.) 

Af .  Obeirne  pense  que  dans  l'état  d'incertitude  où  l'on  se  trouve 
actuellement  à  l'égard  du  meilleur  navire  de  combat  et  de  la 
meilleure  artillerie  ,  l'Amirauté  ferait  bien  de  ne  pas  se 
presser  de  construire  des  navires,  qui  jusqu'à  présent  n'ont 
pas  donné  toute  satisfaction.  Il  rappelle  que  lors  de  dernière 
réunion  des  escadres  cuirassées  de  la  France  et  de  l'Angle- 
terre, l'amiral  Halstead  avait  fait  la  remarque  que  l'escadre  fran- 
çaise, au  point  de  vue  de  la  navigation  et  du  combat,  avait  un 
caractère  d'ensemble  que  ne  possédait  pas  l'escadre  anglaise. 

M.  Graves  se  plaint  de  ce  que  les  résultats  obtenus  par  les  na- 
vires récemment  construits  ne  répondent  pas  aux  promesses 
faites  par  l'Amirauté.  11  dit  que  lors  des  derniers  essais  faits  par 
le  Bellerophon  le  long  du  mille  mesuré,  on  a  allongé  de  16  pieds 
la  cheminée,  afin  d'obtenir  plus  de  vitesse,  mais  qu'on  a  l'inten- 
tion de  supprimer  cette  addition  après  les  essais. 

Lord  C.  PageU  sans  garantir  le  fait,  ne  le  nie  pas;  cependant 
il  fait  remarquer  que  cela  se  pratique  dans  le  commerce,  et  que 
d'ailleurs  ce  n'est  qu'une  question  de  machine  et  de  chauffe  qui 
n'a  aucun  rapport  avec  la  construction  du  navire. 

Sir  J.  Packington  trouve  que  le  noble  lord  traite  cette  affaire 
trop  légèrement  ;  il  est  tout  honteux  pour  son  compte  qu'on  ait 
recours  à  une  pareille  tromperie. 

Après  cette  discussion,  la  Chambre  vote  les  chapitres  des  ap- 
provisionnements généraux  (1,003,501  liv.  st.)  du  contrôleur  de 
la  marine  (  318,000  liv.  st.),  des  demi -soldes  et  retrai- 
tes (689,052  liv.  st.)  de  l'hôpital  de  Greenwich  (135,330 
liv.  st.). 


Un  crédit  supplémentaire  de  12,656  liv.  st.  a  été  demandé  à 
la  Chambre  des  Communes  le  9  mars  1866,  pour  l'amélioration 
des  demi-soldes  et  des  soldes  de  retraite  des  officiers  de  la  ma- 
rine royale  et  de  l'infanterie  de  marine. 
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Budget  de  la  marine  anglaise  pour  t§ae-G9  «. 

Chapitre  1w.  Solde  des  matelots  et  des  soldats 

Lit.  st. 

de  marine   2,862,704 

—  2.    Vivres  et  habillements   1,235,188 

—  3.    Administration  de  l'Amirauté   173,655 

—  4.    Gardes-côtes,  volontaires  royaux 

de  la  côte  et  réserve  navale 

royale   274,119 

—  5.    Service  scientifique   63,958 

—  6.    Arsenaux  métropolitains  et  d'outre- 

mer  1,368,971 

—  7.   Établissements  des  subsistances  et 

des  transports   85,624 

—  8.    établissements  médicaux   57,368 

9.    Divisions  d'infanterie  de  marine. . .  15,550 

i Section  1™.  Approvisionnements 

généraux  de  la  flotte   1,003,501 
Section  2.  Achat  de  machines  et 

de  navires   318,000 

11.    Travaux  neufs,  constructions,  ma- 
chines et  réparations   892,865 

—  12.    Approvisionnements  médicaux....  75,664 

—  13.    Frais  de  justice  maritime   20,605 

—  14.    Services  divers   105,800 

Total  des  services  actifs   8,553,572 

—  15.    Demi-soldes,  demi-solde  de  réserve 

et  solde  de  retraite   689,052 

[  Section  V9.  Pensions  et  allocations 

_          \    militaires   528,904 

'  j  Section  2.  Pensions  et  allocations 

f    civiles   213,837 

Total  du  service  de  la  marine.  9,985,365 

—  17.   Transport  de  troupes  pour  le  compte 

du  département  de  la  guerre. . .  402,788 

Total  général   10,388,153 


Total  en  monnaie  française. .  259,703,825  f. 


»  Ponr  le  budget  de  1865-66,  voir  le  tome  XIII,  p.  705  (avril  1866.) 
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Etat  des  bâtiments  à  vapeur  a  flot  et  en  construction,  et  des 
bâtiments  à  voiles  pouvant  être  employés  an  service  actif, 
an  i«  février  18(16. 


NA 


Na  rires  en  fer,  3e  rang  

—  en  bois,  3°  ran^  

—  en  f»r,  4»  rang  

—  en  bai»,  4e  rnng  

—  •    en  fer,  A  tourelb-*,  4«  rang 

—  en  bois,  à  t  urt-IIes,  4e  rang 

—  en  fer,  A  tourelles,  6e  rang. 

^  \Corvettes  en  fer,  6e  rang  

t\     —       en  bois,  G«  rang  

">  iSloops,  en  bois  

^[Canonnières  en  fer  

Canonnière  en  fer   ,  

Batteries  flottantes,  en  fer  

Batteries  flottantes,  en  bois  

Vaisseaux  de  ligne  

Frégates   

Frégates  

Blot*-Skip«  (Gardes-Cotes)  

Corvettes  

Sloops  

Sloops  

Petit»  navires  


....... 





Navires  portc-dépèches . 

Canonnières  

Cbaloapes-canonnières   , 

NaTires  annexes,  remorqueurs,  etc  . , 

Id.  id. 

Bombardes  , 

Navires-transports  

Id.  id  

Yachts  

Yacht*. 
Narire»  i 


r  ie  serrice  hydrographique 


Total  de*  katires  a 
Total  des  HAVOUN  a  hoies. 
Total  général  


- 


• 

KAVII 

IES  A  ViPECH 

M 

-HT 

• 

B 
> 

6 

O 

•s  — 

Il  Q 1  El  HS  , 

"•3 

•a 

w 

u  o 

M 

■a 

—  _ 

B 

i 

A  S 
W 

-  S 

■  5 

•al 

o 

o 
H 

*> 

- 

g 
o. 

S  s 

1,11., 

celice. 

M 

1 



s 

ii 

9 

» 

7 

» 

7 

J 

9 

o 

1 2 

• 

J 

» 

1 

» 

1 

n 

1 

■ 

1 

» 

t  y 

a 

1 

a 
S 

a 

B 

2 

V 

1 

1 

a 

1 

- 

u 

9 

» 

9 

BBBBB 

1 

a 

2 

0 

9 

9 

o 

9 

B 

2 

1  ~f 

hydraulique, 
hélice. 

BJ 

1 

1 

■ 

1 

3 

« 

a 

V 

• 

3 

— 

1 

a 

1 

« 

a 

58 

| 

59 

38 

■ 

38 

10 

48 

roues. 

S 

■ 

S 

B 

5 

Mlicc. 

9 

9 

• 

9 

— 

25 

» 

95 

a 

95 

Si 

3K 

t 

39 

roues. 

14 

» 

14 

» 

14 

tl 

» 

19 

a 

12 

4 

• 

4 

B 

4 

hélice. 

33 

3 

36 

• 

36 

96 

4 

100 

B 

100 

8 

» 

8 

» 

8 

roues. 

39 

a 

41 

• 

41 

hélice. 

S 

2 

2 

18 

5 

20 

B 

20 

roue* . 
hélice. 

1 

n 

1 

» 

t 

1 

» 

1 

n 

1 

roue?. 

5 

* 

K 

a 

5 

hélice. 

» 

2 

2 

B 

9 

» 

V 

n 

38 

38 

339 

26 

366 

o 

a 

80 

2 

82 

B 

419 

98 

447 

50 

497 

En  comparant  cet  état  à  celui  de  l'année  dernière  (t.  XIII,  p.  706), 
on  voit  que  le  nombre  des  navires  a  diminué  de  £3,  dont  19 
à  voiles  et  24  à  vapeur. 
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État  des  navires  armés  au  1"  décembre  1H6S. 
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En  comparant  cette  situation  à  celle  de  l'année  précédente 
(U  XIII  p.  708),  on  voit  que  le  nombre  des  navires  armés  a 
diminué  de  5,  de  la  manière  suivante  :  2  vaisseaux  de  ligne  à 
hélice  et  6  autres  navires  en  moins  ;  et  3  navires  cuirassés  en 
plus. 
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ENQUÊTE 


SUR  LA 


PÊCHE  COTIÈRE  EN  ANGLETERRE 


A  la  suite  d'un  vote  du  Parlement  anglais,  une  commission 
composée  de  MM.  James  Caird,  membre  du  Parlement,  prési- 
dent ;  Huxley,  professeur  d'histoire  naturelle,  et  G.  Shaw  Le- 
febvre  a  été  chargée  de  visiter  les  rivages  de  l'Angleterre,  de 
l'Ecosse  et  de  l'Irlande,  pour  examiner  : 

1°  Si  LES  PRODUITS  DE  LA  PÊCHE  MARITIME  AUGMENTENT,  DIMINUENT 
OU  RESTENT  STATIONNAI RES  ; 

2°  Si  les  méthodes  de  pêche  employées  produisent  une  grande 

DESTRUCTION  DE  POISSON  ET  DE  FRETIN  ;  ET  DANS  LE  CAS  DE  L'AFFIR- 
MATIVE,  S'IL  Y  A  LIEU,  POUR  AUGMENTER  L'APPROVISIONNEMENT  DU 
POISSON,  DE  RENDRE  OBLIGATOIRES  CERTAINES  MESURES  RÉGLEMEN- 
TAIRES. 

Commencées  le  22  septembre  1 863,  les  explorations  de  la  com- 
mission ont  été  terminées  à  la  fin  de  1865.  On  remarquera  le 
soin  avec  lequel  les  témoignages  ou  interrogatoires  ont  été  faits, 
commentés  et  discutés.  Sans  doute,  les  opinions  exprimées  par 
la  commission,  dans  son  rapport,  sont  quelquefois  discutables, 
mais  on  reconnaîtra  qu'elle  a  tout  fait  pour  remplir  avec  con- 
science la  mission  délicate  dont  elle  était  chargée. 
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La  traduction  que  nous  donnons  de  ce  rapport  est  aussi  com- 
plète que  possible,  en  ce  qui  concerne  la  pèche  côtière  propre- 
ment dite.  Quant  à  la  partie  qui  traite  des  pèches  spéciales, 
comme  celles  du  hareng,  du  pilchard,  etc.,  elle  n'a  été  repro- 
duite que  sous  forme  d'analyse, ainsi  que  les  divers  témoignages 
qui  se  trouvent  compris  dans  le  cours  du  rapport.  Le  nombre 
total  des  dépositions,  dont  quelques-unes  comprennent  un  grand 
nombre  de  questions  et  de  réponses,est  de  61 ,831 .  On  peut  juger, 
d'après  ce  chiffre,  de  l'importance  du  travail  de  la  commission. 

lre  Question. — Les  produits  de  la  pêche  maritime  augmentent- 
ils,  diminuent-ils,  ou  restent-ils  stationnâmes  ? 

En  dépit  de  l'opinion  contraire  qui  a  été  souvent  émise,  nous 
n'hésitons  pas  à  déclarer  que,  sur.  les  côtes  de  la  Grande-Bre- 
tagne, les  produits  de  la  pêche  vont  en  augmentant,  et  que  ce 
mouvement  peut  se  développer  encore. 

Des  différences  dans  le  rendement  de  la  pèche  ne  peuvent  man- 
quer de  s'établir  suivant  les  localités  ou  la  saison  de  l'année.  Dans 
l'automne  de  1863,  les  côtes  du  N.-E.  de  l'Angleterre  fournirent 
peu  de  produits  ;  Tannée  suivante,  dans  la  partie  Est  de  l'Écosse, 
la  pêche  de  la  merluche  donna  des  résultats  supérieurs  à  tous 
ceux  précédemment  obtenus.  Si,  en  1863,  la  pèche  à  la  côte  ou 
dans  l'intérieur  des  baies  n'a  pas  été  fructueuse,  elle  a  fourni 
des  produits  très-abondants  au  large. 

Toutes  les  fois  que  les  dépositions  faites  devant  nous  ont 
conclu  à  la  diminution  de  la  quantité  des  poissons  péchés,  elles 
ont  fait  ressortir  en  même  temps  une  augmentation  progressive 
du  nombre  d'hommes  et  de  bateaux  employés  à  la  pêche;  et  non- 
seulement  les  équipages  et  les  bateaux  sont  devenus  plus  nom- 
breux, mais  la  longueur  des  lignes  de  pèche,  le  nombre  d'ha- 
meçons dont  elles  sont  garnies,  la  dimension  des  filets,  celle 
des' bateaux  de  pèche,  aussi  bien  que  leurs  qualités  nautiques, 
ont  suivi  une  semblable  proportion.  On  peut  dire  aussi  que  les 
engins  de  pèche  sont  devenus  plus  parfaits,  et  que  leur  prix  de 
revient  a  sensiblement  diminué. 

A  l'exception  des  renseignements  statistiques  sur  les  pèches 
du  hareng  dans  le  Nord,  publiés  pr  le  Scotch  Fishery  Board,  il 
est  impossible  d'obtenir  des  informations,mème  approximatives, 
quant  à  l'évaluation  annuelle  des  produits  de  la  pèche  sur 
les  côtes  du  Royaume-Uni.  A  cet  égard,  nous  n'avons  pu  nous 
procurer  que  des  états  constatant  les  quantités  de  poisson  tranS- 
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portées  de  la  côte  sur  les  marchés  par  quelques  compagnies 
importantes  de  chemins  de  fer.  Ces  états  sont  consignés  à  l'appen- 
dice joint  au  présent  rapport.  Bien  que  les  documents  de  cette 
*  nature  soient  assez  incomplets,  ils  fournissent  néanmoins  les 

moyens  de  comparer  entre  eux  les  transports  effectués  pendant 
plusieurs  années,  ce  qui  permet  de  constater  une  augmentation 
graduelle  dans  les  envois  de  chaque  année.  Le  tableau  suivant, 
établi  d'après  ces  renseignements,  donne,  pendant  les  neuf  der- 
nières années,  le  poids  du  poisson  transporté  sur  certaines 
lignes  de  chemin  de  fer  : 
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«MAT- 
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«.017,000 
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8.370.000 

3.153.000 
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1963   • 

■  •  ■  •  • 

«3.510.000 

0.300.000 

5.331.000 

i.im.QQQ 

37.833.000 

1864* ••>••*•>••• 
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M. 470. 000 

8.494.000 

8.343.000 

3.030.000 

40.337.000 

En  neuf  ans,  les  quantités  de  poisson  transportées  par  ces 
lignes  ferrées  ont  plus  que  triplé. 

Nous  avons  pu  nous  procurer  aussi,  pour  les  trois  dernières 
années,  un  état  statistique  intéressant,  comprenant  presque  toute 
la  ligne  des  rivages,  depuis  le  Firth  of  Forth,  au  nord,  jusqu'à 
l'embouchure  de  la  Solway,  à  l'ouest,  en  passant  par  les  côtes 
Est,  Sud  et  Ouest  de  l'Angleterre. 
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CHEMINS  DE  FER. 
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878.000 
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2.802.000 

707.00» 
2. 27t. 000 

1 .401.000 
1 .937.000 
3.010.000 
2.295.000 
2. 056.000 

800. OOU 
«70.000 

1.371.000 

880.000 

1.853.000 
1.003.000 

90.724.000 

108.721.000 

122.381.000 

Ce  tableau  donne,  en  1863,  une  augmentation  de  11  0/0  sur 
1862,  et,  en  1864,  de  12  0/0  sur  1863;  il  offre  d'autant  plus 
d'intérêt  qu'il  fait  justice  de  l'opinion  généralement  admise  à  la 
côte  Est  d'Angleterre  que  le  poisson  diminue,  tandis  qu'il  y  a  eu, 
en  réalité,  10,000  tonnes  d'excédant  pour  les  envois  de  chaque 
année. 

L'augmentation  de  produits  qui  a  eu  lieu  dans  certains  ports 
ressort  d'une  manière  frappante  des  renseignements  fournis  par 
les  villes  de  ilu.il  et  de  Grimsby.  Le  poids  total  du  poisson  débar- 
qué à  Hull,  eu  1864, était  de  1,571,000  kilog.  Eu  1864,  ce  chiffre 
a  été  de  10,782,1)00  kilogrammes.  Le  transport  du  poisson,  sur 
tes  deux  lignes  de  chemins  de  fer  qui  aboutissent  à  Grimsby, 
s'est  élevé  de  1,514  tonnes  en  1856,  à  11,198  tonnes  en  1864. 

La  quantité  de  poisson  emportée  de  Yarmouth  pour  les  villes 
de  l'intérieur  était  de  20,399  tonnes  en  1860,  et  de  34,432 
tonnes  en  1864  ;  les  chiffres  correspondants  pour  Lowestoff,  et 
pour  les  mêmes  années,  sont  de  13,030  tonnes  et  17,340 
tonnes. 

Les  investigations  auxquelles  nous  nous  sommes  livrés  ne 
laissent  aucun  doute  sur  l'accroissement  graduel  des  produits  de 
la  pêche  sur  les  côtes  de  la  Grande-Bretagne,  autant  toutefois 
qu'on  peut  considérer  cet  accroissement  comme  une  conséquence 
de  l'augmentation  du  tonnage  et  du  nombre  des  bateaux,  ainsi 
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que  du  perfectionnement  des  engins  de  toutes  sortes  qu'emploie 
l'industrie  de  la  pêche.  Si  une  semblable  augmentation  de  ba- 
teaux de  pèche  n'a  pas  eu  lieu  en  Irlande,  cela  tient  à  des  causes 
tout  a  fait  étrangères  à  la  rareté  du  poisson. 

Nous  avons  pu  constater  aussi  des  preuves  positives  de  la 
continuité  de  ia  production,  même  sur  les  fonds  de  pèche  les 
plus  rapprochés  des  rivages  et  les  plus  fréquentés  par  les  pê- 
cheurs. A  cet  égard,  le  témoignage  dos  marchands  de  poisson 
de  Londres  est  unanime.  Non-seulement  le  nombre  des  bateaux 
de  pèche  tend  sans  cesse  à  augmenter,  mais  la  quantité  de  pois- 
son qu'ils  capturent  suit  une  semblable  proportion  ;  et,  comme 
les  moyens  de  transport  sont  aujourd'hui  plus  rapides,  la  qualité 
du  poisson  présenté  sur  les  marchés  s'est  sensiblement  amé- 
liorée. Il  n'est  pas  rare  que,  sur  la  partie  Ouest  du  Dogger  Bank, 
après  trois  heures  de  traîne,  un  seul  bateau  chalutier  ait  pris  de 
deux  à  trois  tonneaux  de  poisson  ;  un  armateur  nous  a  dit  que, 
récemment,  cinq  de  ses  bateaux  avaient  pris  dix-sept  tonneaux 
de  poisson  dans  une  seule  nuit. 

Les  bancs  au  large  de  Flamborough-IIead ,  Scarborough, 
Grimsby  et  de  la  côte  du  comté  de  Norfolk  paraissent  être  aussi 
poissonneux.  On  affirme  qu'en  1863,  dans  la  Manche,  sur  le  fa- 
meux fond  de  pèche  du  Rye-Bay,  où,  depuis  un  graud  nombre 
d'années,  se  réunissent  les  chalutiers  anglais  et  français,  on  a  pris 
plus  de  poissons  qu'à  aucune  autre  époque.  Si, dans  quelques  baies 
de  la  côte  Sud  on  a  soutenu  qu'il  y  avait  des  preuves  évidentes 
d'une  diminution  de  produits,  amenée  par  les  abus  de  la  pèche, 
il  n'en  est  pas  moins  vrai  que,  dans  les  mers  du  large,  les  mêmes 
fonds  de  chalutage  sont  exploités  constamment  et  toujours  avec 
le  même  succès. 

Une  des  principales  ressources  que  l'alimentation  publique 
retire  de  la  mer  est  certainement  fournie  par  le  hareng.  Les 
statistiques  publiées  par  le  Board  of  fisheries  ne  donnent  de  ren- 
seignements que  sur  le  hareng  salé.  Pendant  les  vingt-cinq  der- 
nières années,  il  n'y  a  pas  eu  de  différences  bien  sensibles  dans 
les  quantités  de  hareng  salé;  et,  comme  l'année  1862  est  celle 
qui  présente  les  meilleurs  résultats,  il  est  évident  qu'il  n'y  a  pas 
eu  décroissance  dans  le  nombre  des  harengs  péchés.  En  addi- 
tionnant par  période  de  cinq  années,  depuis  1840,  les  chiffres 
représentant  par  année  le  nombre  de  barils  de  hareng  salé,  on 
voit  : 
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Que  les  cinq  années  finissant  en  1844  ont  fourni  3,059,000  barils. 

—  1849       —      3,110,000  — 

—  1854  2,983,000  — 

—  1859       —       3,026,000  — 

—  1864       —       3,372,000  — 

Ces  quantités  sont  notablement  augmentées  par  l'envoi  au 
marché  de  hareng  frais,  dont  la  proportion,  par  rapport  au  ha- 
reng salé,  augmente  chaque  année.  Dans  le  Loch-Fine,  cette 
proportion  du  hareng  frais  est  des  deux  tiers  du  hareng  salé. 

Les  chiffres  du  tableau  précédent  ne  donnent  que  les  résultats 
de  la  pèche  en  Écosse.  Il  n'existe  pas  de  renseignements  statis- 
tiques sur  les  immenses  quantités  de  harengs  capturés  sur  les 
côtes  Est  de  l'Angleterre  par  des  flottes  entières  de  bateaux  de 
pèche  qui  sortent  de  tous  les  ports  pour  aller  à  la  rencontre  des 
bancs  de  harengs,  dès  que  l'arrivée  de  cette  manne  a  été  signa- 
lée. Les  témoignages  que  nous  avons  recueillis  s'accordent  à 
prouver  que  si,  comme  en  Écosse,  des  fluctuations  se  produisent 
sur  la  côte  anglaise  dans  le  rendement  de  la  pèche  du  hareng, 
rien  ne  permet  de  supposer  que  cette  pèche  soit  dans  une  phase 
décroissante.  A  Scarborouyh,  pendant  les  trois  dernières  années, 
il  semble  qu'il  y  a  eu  augmentation.  Dans  cette  partie  de  la  côte, 
l'abondance  du  hareng  est  si  grande  qu'il  n'est  pas  rare  de  voir 
expédier  de  Scarborough,  par  le  chemin  de  fer,  700  à  800  ton- 
neaux de  poisson  en  un  seul  jour.  Durant  la  pèche,  d'énormes 
quantités  de  harengs  frais  sont  envoyées  de  Lowestoff  aux 
centres  manufacturiers,  principalement  à  liirmimjham  et  Afaw- 
ehester.  A  Yarmouth,  où  3,000  à  4,000  marins  font  la  pèche  d'au- 
tomne, les  résultats  de  la  pèche  du  hareng,  pendant  les  années 
1802  et  1863,  ont  été  supérieurs  à  ceux  obtenus  depuis  vingt  ans. 

Nous  ne  sommes  pas  seuls  à  profiter  de  ces  largesses  de  la 
nature.  Un  grand  nombre  de  bateaux  français  viennent  pour- 
suivre le  hareng  près  de  nos  côtes,  et  le  hareng  hollandais,  si 
renommé  sur  les  marchés  du  continent,  est  le  plus  souvent 
capturé  en  vue  de  nos  rivages. 

Un  état  des  produits  de  pèche  rapporté  à  Jlowth  est  joint  à 
l'appendice  qui  fait  suite  au  présent  rapport.  On  y  voit  que,  dans 
l'espace  de  cinq  ou  six  années,  les  opérations  de  la  pèche  ont 
pris  une  telle  importance  que,  l'année  dernière,  ces  opéra- 
tions étaient  représentées  par  un  chiffre  de  94,000  livres  sterling. 
Plus  haut,  dans  le  canal  de  Saint-Georges,  les  bateaux  de  l'île  de 
Man  pèchent  avantageusement,  et  de  grandes  quantités  de  ha- 
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rengs  sont  capturés  dans  le  Loch-Fine,  situé  à  l'embouchure  de 
la  Clyde.  A  certaines  époques,  la  mer  est  absolument  remplié 
de  harengs,  et  bien  souvent  l'état  du  temps  et  les  exigences  d'une 
législation  capricieuse,  sont  les  seules  causes  auxquelles  il  con- 
vient d'attribuer  la  diminution  accidentelle  des  produits  recueillis. 

Bien  que  la  pêche  du  pilchard  soit  limitée  aux  côtes  du  Devon 
et  du  Cornwall,  ellé  donne  de  sérieux  bénéfices,  et  autant  qu'il 
semble,  ses  produits  sont  stationnaires  depuis  un  grand  nombre 
d'années  ;  le  prix  de  ce  poisson  ne  parait  pas  non  plus  s'être 
augmenté. 

La  pêche  de  la  chevrette  commence  à  prendre  de  l'extension 
et  procure  des  avantages  marqués  aux  pêcheurs.  Cette  pèche 
augmente  chaque  année,  non-seulement  sur  les  fonds  où  depuis 
longtemps  on  a  l'habitude  de  pêcher  ce  crustacé,  mais  aussi  parce 
que  les  pêcheurs  étendent  leurs  explorations  sur  de  nouvelles 
plages,  dont  les  produits  peuvent,  au  moyen  des  chemins  de  fer, 
être  envoyés  sur  les  marchés. 

Un  des  meilleurs  moyens  de  juger  si  un  produit  a  été  rare  ou 
abondant,  c'est  de  s'assurer  de  la  valeur  a  laquelle  s'est  élevé  ce 
produit  pendant  plusieurs  années.  Si  on  procède  ainsi  pour  te 
poisson,  il  ne  faudra  pas  perdre  de  vue  que  le  nombre  des  con- 
sommateurs de  cette  denrée  alimentaire  s'est  considérablement 
augmenté  par  suite  des  facilités  de  transport  créées  par  les  che- 
mins de  fer.  Il  n'y  a  pas  aujourd'hui  une  ville  un  peu  importante 
de  ce  pays  qui  n'ait  son  approvisionnement  régulier  de  poisson 
frais,  et  les  centres  de  pèche  les  plus  éloignés  sont  de  plus  en 
plus  reliés,  par  les  voies  ferrées,  au  mouvement  du  commerce 
intérieur.  H  résulte  de  cet  état  de  choses  que  le  prix  du  poisson 
s'élève  dans  les  villes  du  littoral,  qui  concentraient  autrefois  les 
produits,  et  que  ce  prix  tend,  au  contraire, h  diminuer  au  centre, 
à  mesure  que  de  nouveaux  lieux  de  pèche  sont  mis  en  com- 
munication plus  directe  avec  les  villes  de  l'intérieur.  Il  en  résulte 
aussi  que  des  ports  do  pèche,  autrefois  isolés,  peuvent  de  plus 
en  plus  contribuer  à  satisfaire  les  demandes  des  villes  de  l'inté- 
rieur; que  les  prix  du  poisson  tendent  à  s'égaliser  au  centre  et 
sur  les  rivages;  et  qu'enfin  les  espèces  communes  dont  les  prix 
restent  a  peu  près  stationnaires  sont  de  plus  en  plus  consommées 
par  la  classe  la  moins  aisée. 

Nous  avons  éprouvé  de  grandes  difficultés  à  nous  procurer  les 
prix  moyens  du  poisson  dans  les  villes  principales.  Les  deux  ta- 
bleaux ci-dessous  fournissent  néanmoins,  avec  une  exactitude 
suffisante,  des  informations  sur  ces  prix  pour  deux  villes 
situées,  Tune  à  l'intérieur  des  terres,  l'autre  sur  le  littoral  : 
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L'examen  de  ces  tableaux  fait  voir  qu'à  Manchester,  pendant 
les  dix  dernières  années,  ie  prix  du  poisson  s'est  peu  modifié;  la 
plie,  par  exemple,  n'a  jamais  été  à  meilleur  marché  que  pendant 
les  deux  dernières  années,  et,  dans  l'ensemble ,  il  ne  parait  pas 
qu'il  se  soit  produit  de  modifications  bien  sensibles  sur  la  valeur 
du  poisson. 

A  New-Castle,  les  faits  ont  été  différents.  Là,  toutes  les  espèces 
de  poissons,  sauf  les  crabes  et  homards,  ont  doublé  de  prix  en 
dix  ans,  ce  qui  peut  être  facilement  expliqué.  Aujourd'hui,  les 
habitants  des  rivages  ne  sauraient  plus  s'attribuer  le  monopole 
exclusif  du  poisson  péché  sur  les  côtes.  Il  faut  qu'ils  partagent 
cette  ressource  précieuse,  pour  l'alimentation  publique,  avec  les 
villes  de  l'intérieur  auxquelles  les  chemins  de  fer  donnent  des 
facilités  d'accès  de  plus  en  plus  grandes,  et  qui  peuvent,  à 
chaque  instant,  au  moyen  du  télégraphe  électrique,  adresser 
leurs  ordres  aux  marchands  de  marée.  Si  les  habitants  de  New- 
Castle  se  croient  fondés  à  se  plaindre  du  renchérissement  croi- 
sant du  poisson,  ils  ont  au  moins  cette  consolation  que  le  prix 
le  plus  élevé,  atteint  parle  poisson  à  New-Castle,  a  toujours  été 
inférieur  à  celui  payé  à  Manchester. 

Pour  bien  juger  les  questions  qui  se  rapportent  aux  ressources 
que  le  poisson  peut  fournir  à  l'alimentation ,  il  faut  comparer 
entre  eux  les  prix  des  espèces  recherchées,  et  des  espèces  com- 
munes, qui,  en  raison  de  leur  valeur  moins  grande,  sont  con- 
sommées surtout  par  la  classe  la  moins  aisée.  Au  nombre  de  ces 
espèces  communes,  les  harengs  et  les  capelans  tiennent  le  pre- 
mier rang.  Les  renseignements  statistiques ,  dont  nous  avons 
déjà  parlé  à  propos  de  la  pèche  du  hareng,  prouvent  qu'en  défi- 
nitive il  y  a  augmentation  dans  la  quantité  de  hareng  péché. 
Quant  au  capelan,  dont  l'importance  comme  ressource  alimen- 
taire est  beaucoup  moindre,  il  s'établit  dans  les  produits  de  la 
pèche  de  ce  poisson  des  fluctuations  considérables,  mais  rien 
ne  prouve  qu'il  y  ait  eu  abus  de  la  pèche,  ou  décroissance  suiv  ie 
dans  les  quantités  pèchées. 

Les  chiffres  suivants  font  connaître  les  prix  du  hareng  frais 
et  salé  sur  les  côtes  Est  et  Ouest  d'tf cosse,  pendant  les  cinq  der- 
nières années  : 
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ANNÉES. 

LETTH. 

G  REENOCH. 

mirera  mu. 

HAHEJfO  mtS. 

tUHKIG  Skli. 

Par  cran. 

Par  cran. 

Par  cran. 

Par  cran. 

fr.  c.       fr.  c. 

fr.  c.       fr.  c. 

fr.  c.      fr.  e. 

fr.  c.      fr.  e. 

n  KO  à  Xi  00 

27  50  à  35  > 

37  50  A  li5  > 

31  40  A  72  50 

186!  

88  75  A  43  75 

37  50  à  40  » 

43  75  A  150  • 

33  75  A  53  75 

31  20  à  37  50 

30   >  A  32  50 

18  75  A  125  » 

26  25  A  50  » 

24    »  à  37  GO 

M  20  à  37  50 

43  75  A  113  50 

45   >  A  62  40 

90   »  A  37  80 

35   »  A  Ai  50 

37  50  A  125  » 

32  50  A  60  » 

On  peut  considérer  ces  prix  comme  donnant  une  moyenne  de 
valeur  assez  exacte  pour  le  Royaume-Uni.  Selon  toute  apparence, 
le  poids  du  nombre  total  de  harengs  péchés  chaque  année  est 
supérieur  à  celui  de  tous  les  autres  poissons  réunis,  d'où  il  ré- 
sulte, autant  qu'on  peut  l'inférer  du  maintien  des  prix  pour  cette 
espèce,  que  cette  immense  denrée  alimentaire  est  recueillie  en 
quantités  suffisantes  pour  satisfaire  les  demandes. 

Sur  la  côte  de  l'Angleterre,  ainsi  qu'au  marché  de  Londres,  on 
divise  le  poisson  en  deux  classes  :  la  première  prend  le  nom  de 
prime  (poisson  de  choix),  la  seconde  celle  de  offal  (poisson  de 
rêbut).  Dans  la  première  sont  compris  la  sole,  le  turbot,  la  barbue 
et  la  morue.  La  seconde  se  compose  de  la  plie,  du  merlan  et  de 
la  merluche.  Le  terme  de  offal  semble  remonter  à  l'époque  où 
les  moyens  de  transport  jusqu'aux  marchés  étant  très-limités, 
on  jetait  alors,  quelquefois  par-dessus  le  bord,  le  poisson 
commun  qui  ne  valait  pas  les  frais  du  transport.  Quoique  le  mot 
offal  se  soit  perpétué  jusqu'à  nos  jours,  on  ne  doit  l'entendre 
à  présent  que  du  poisson  commun,  qui,  à  cause  de  son  prix  peu 
élevé,  est  expédié  en  quantités  considérables  dans  les  grandes 
villes.  Il  y  a  eu  peu  d'augmentation  sur  le  prix  des  plies;  mais  les 
merluches,  qui  autrefois  étaient  souvent  jetées  à  la  mer  lorsqu'on 
en  prenait  trop,  sont  maintenant  conservées  avec  soin.  On  les 
consomme  ou  fraîches  ou  fumées,  et  la  demande  qu'on  en  fait 
surtout  pour  les  préparer  par  la  fumure,  s'est  considérablement 
élevée. 
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Un  des  premiers  saleursdeBillingsgatenous  disait  à  cet  égard  : 
«  Autrefois  nous  ne  pouvions  pas  envoyer  notre  poisson  au  mar- 
«  ché  avec  la  même  facilité  qu'à  présent.  Il  n'était  pas  rare  qu'on 
«jetât,  en, moyenne,  avant  de  gagner  la  terre,  la  moitié  du 
«  poisson  péché. 

D.  «  —  Quelle  proportion  jetez-vous  aujourd'hui  ? 

R.  «  —  On  conserve  tout  le  poisson  à  bord. 

D.  «  —  Ainsi,  quel  que  soit  le  poisson,  vous  le  portez  à  terre? 

R.  «  —  Certainement.  Quelques-uns  de  nos  paniers  de  poissons 
ne  valent  pas  plus  de  8  schillings,  tandis  que  d'autres  peuvent 
être  vendus  3  ou  4  livres  sterling.  Nous  avons  un  approvision- 
nement de  nourriture  pour  les  pauvres  et  pour  les  riches.  La  pro- 
portion entre  le  poisson  de  choix  et  le  poisson  commun  pris  par 
les  chalutiers,  varie  considérablement;  en  moyenne,  c'est  environ 
\/h  de  prime  pour  3/4  offal.  Le  premier  et  le  plus  estimé  des 
poissons  de  choix  est  sans  contredit  la  sole,  dont  il  est  fait  une 
énorme  consommation  à  Londres,  et  dont  un  approvisionnement 
considérable  est  envoyé  chaque  jour,  pendant  l'été,  de  Londres 
au  marché  de  Paris.» 

Le  bénéfice  moyen  recueilli  par  les  pêcheurs  pour  les  poissons 
des  deux  classes  est  indiqué  à  l'appendice  ;  il  est  de  23  livres 
sterling  pour  la  tonne  de  prime  fish  et  de  2  livres  sterling  pour 
la  tonne  de  offal  fish.  Pour  les  deux  catégories  réunies,  le  prix 
moyen  du  tonneau  de  poisson  est  de  7  livres  sterling.  On  peut 
dire,  dès  à  présent,  que  le  poisson  commun,  celui  qui  fournit  des 
ressources  si  précieuses  à  la  partie  la  plus  nombreuse  de  la  po- 
pulation, est  capturé  par  d'autres  engins  que  la  ligne,  et  que  toute 
mesure  qui  aurait  pour  conséquence  de  limiter  les  procédés  de 
pèche  à  ce  mode  de  capture,  produirait  une  immédiate  dimi- 
nution de  l'approvisionnement  et  une  augmentation  proportion- 
nelle du  prix  des  espèces  de  poissons  les  plus  communs  ;  quant 
aux  soles,  il  n'en  paraîtrait  plus,  pour  ainsi  dire,  sur  le  marché. 

Certes,  il  y  a  eu  augmentation  graduelle  du  prix  du  poisson  ; 
mais  le  tableau  concernant  Manchester  prouve  que,  dans  les  villes 
de  l'intérieur,  les  prix  ne  se  sont  élevés,  ni  beaucoup  ni  d'une 
manière  soudaine.  Si  on  compare  le  poisson  à  la  viande  de  bou- 
cherie, dont  la  rareté  augmente  chaque  jour,  on  voit  que  la  de- 
mande de  la  première  de  ces  denrées  alimentaires  est  bien  plus  , 
facilement  satisfaite  que  la  seconde.  Ce  résultat  n'a  rien  qui 
doive  surprendre.  En  effet,  toute  augmentation  d'approvisionne- 
ment de  la  viande  de  boucherie  suppose  une  augmentation  cor- 
respondante des  frais  occasionnés  par  l'élève  des  bestiaux.  Pour 
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qu'un  espace  donné  de  terre  puisse  rapporter  plus  de  produits, 
il  faut  plus  de  travail  dépensé  ou,  en  d'autres  termes,  des  prix 
de  fermage  et  des  gages  plus  élevés.  Il  n'en  est  pas  ainsi  pour 
la  pêche.  Ici,  pour  le  vaste  champ  qu'il  exploite,  le  pêcheur  n'a 
ni  rentes,  ni  gages,  ni  fermages  à  payer;  plus  il  augmente  ses 
moyens  d'action,  c'est-à-dire  la  dimension  de  son  bateau  et  le 
nombre  ou  l'importance  de  ses  appareils,  et  plus,  relativement, 
il  diminue  ses  frais  d'exploitation. 

En  1833,1a  Chambre  des  Communes  ordonna  qu'une  commis- 
sion examinerait  la  situation  de  la  pêche  côtière.  Dans  le  rapport 
qu'elle  rédigea,  cette  commission  émit  l'avis  :  que  la  pèche  dans 
la  Manche  était  en  voie  de  déclin,  depuis  la  paix  de  1815  ;  que 
le  capital  employé  dans  cette  industrie  ne  rapportait  aucun  pro- 
fit ;  que  le  nombre  de  bateaux  et  des  hommes  d'équipage  allait 
en  diminuant,  et  qu'à  divers  degrés  les  pêcheurs  et  leurs  famil- 
les étaient  contraints,  pour  vivre,  d'avoir  recours  aux  fonds  de 
secours  des  pauvres.  Les  renseignements  statistiques  déjà  don- 
nés font  voir  que  les  choses  ont  bien  changé.  Aujourd'hui,  le  ca- 
pital employé  donne  un  intérêt  rémunérateur  ;  les  bateaux  aug- 
mentent, chaque  année,  en  nombre  et  en  dimensions,  et,  au  lieu 
qu'ils  soient  obligés  de  recourir  aux  fonds  de  secours  des  pau- 
vres, les  pécheurs  anglais  ont  une  situation  bien  meilleure  que 
celle  de  tous  les  autres  ouvriers.  En  vingt  ans,  le  nombre  de  ces 
pécheurs  a  presque  doublé.  Quelle  preuve  plus  évidente  pour- 
rait-on donner  de  la  prospérité  de  leur  industrie  !  Deux  excep- 
tions, dont  il  convient  de  tenir  compte ,  se  produisent  néan- 
moins. 

1°  Les  gisements  huitriers,  dans  les  baies,  ceux  qu'on  ren- 
contre le  long  des  eûtes  dans  les  eaux  peu  profondes,  sont  très- 
appauvris.  Durant  les  trois  dernières  années,  sur  quelques 
points,  les  huîtres  ont  à  peu  près  disparu.  —  Les  huîtrières  im- 
portantes situées  dans  le  voisinage  de  Jersey,  qui,  de  1855  à 
1860,  avaient  donné  en  moyenne  un  produit  annuel  de  30,000  à 
40,000  livres  sterling,  n'ont  fourni,  pendant  les  trois  dernières 
années,  que  3,000  à  4,000  livres  sterling  par  an. 

A  l'embouchure  de  la  Tamise,  la  rareté  du  coquillage  est  no- 
toire, et  en  quatre  années  le  prix  des  huîtres  natives  a  plus  que 
triplé.  Les  informations  que  nous  avons  recueillies  nous  ont 
amené  à  penser  que  cet  appauvrissement  des  fonds  huitriers 
est  dû  à  des  années  mauvaises  pour  le  frai,  par  suite  de  circon- 
stances dont  il  est  impossible  d'apprécier  les  causes.  Depuis  1858, 
dans  l'estuaire  de  la  Tamise,  aussi  bien  sur  les  fonds  communs 
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que  dans  les  établissements  privés,  le  frai  a  complètement  fait 
défaut. 

2°  La  seconde  exception  dont  nous  avons  parlé  a  un  caractère 
plus  grave. 

Les  informations  que  nous  avons  prises  sur  la  pèche  en 
Irlande  s'accordent  à  faire  ressortir  une  diminution  notable 
du  nombre  des  bateaux  et  des  hommes  employés  à  cette  indus- 
trie. On  reconnaîtra  l'exactitude  de  cette  assertion  en  examinant 
le  tableau  suivant,  qui  nous  a  été  communiqué  par  les  com- 
missaires des  pêcheries  irlandaises. 


de  bateaux 
.le 

toutes  classes. 

retourne 
de  mntelots 
et  de  mousses 
employé*. 

1830.  —  Période  pendant  laquelle  la  pèche  rc 
çoit  des  primes  d'encouragement  et 

13.119 

64.771 

1836.  —  Les  primes  d'encouragement  n'exis- 
tent plus;  la  pêche  est  en  déclin.. 

I0.7G1 

51.119 

1815.  -  Situation  des  pèches  avant  la  disette.. 

19.883 

93.073 

1848.  —  Situation  des  poches  après  la  disette.. 

15.935 

70.011 

9.300 

40.916 

0 

En  vingt  années,  la  diminution  a  donc  été  de  10,583  bateaux 
et  de  52,127  hommes. 

Si  réduits  que  soient  les  chiffres  correspondant  à  l'année  1865, 
ils  paraissent  encore  élevés  lorsqu'on  les  compare  aux  trans- 
ports effectués  par  les  chemins  de  fer  et  à  l'approvisionnement 
des  principaux  marchés.  Mais  on  nous  a  fait  observer  que  bien 
peu  des  40,000  matelots  ou  mousses  désignés  au  tableau  ci-des- 
sus sont  réellement  des  pêcheurs  dans  l'acception  du  mot.  In 
second  tableau  classe  ainsi  qu'il  suit  les  bateaux  et  leurs  équi- 
pages : 
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8ATEAC1 . 

«ATEtOTS. 

«OCSSES. 

!    Bateaux  de  la  1"  classe,  comprenant  to  1» 

ceux  de  1$  tonneaux  et  au-dessus  

978 

4.559 

475 

Bateaux  de  la  î«  classe  comprenant  ceux 

8.3i» 

3i.RKT 

3.055 

fl.300 

37.110 

3.530 

La  plupart  des  bateaux  au-dessous  de  15  tonneaux  appartien- 
nent à  de  petits  fermiers  du  littoral,  qui,  bien  que  figurant  au 
tableau,  ne  font  la  pèche  qu'accidentellement  et  n'envoient  pas 
d'une  manière  régulière  leurs  produits  au  marché.  Ce  qu'ils 
prennent  est  consommé  dans  le  voisinage. 

Sir  James  Dombrain,  qui  a  été  pendant  longtemps  inspecteur 
général  des  gardes-côtes,  a  fait  la  déposition  suivante  : 

D.  —  «  Pouvez-vous  nous  dire  combien  il  y  a  de  véritables 
«  pêcheurs  parmi  ceux  auxquels  les  renseignements  statistiques 
«  donnent  ce  nom? 

K.  «  — 11  n'y  en  a,  en  réalité,  que  très-peu.  Dans  certaines 
«  localités,  telles  que  WaterfordtDungarvan  et  Kinsale,  les  po- 
«  pulations  vivent  entièrement  de  la  pèche  ;  mais  presque  toutes 
«  les  autres  populations  maritimes  se  composent  à  la  fois  de  pô- 
«  cheurs  et  de  fermiers,  et  souvent,  au  moment  de  l'année  où  la 
«  pèche  leur  procurerait  des  bénéfices  assurés,  ils  sont  occupés 
«  aux  travaux  des  champs.  » 

La  diminution  si  considérable  qui  s'est  produite  dans  le  chiffre 
des  bateaux  et  des  équipages  nous  parait  avoir  été  la  consé- 
quence de  la  disette  de  1848.  On  aurait  pu  supposer  que  les  pé- 
cheurs étaient  placés  de  manière  à  échapper  aux  conséquences 
de  cette  disette,  à  la  rendre  même  moins  pénible  pour  tout  le 
monde  ;  niais  les  choses  ne  se  passèrent  pas  ainsi  :  la  population 
ne  voulut  pas  se  nourrir  exclusivement  de  poisson,  et  avec  les 
maigres  ressources  qui  leur  restaient,  les  malheureux  aimaient 
mieux  acheter  du  pain  et  des  pommes  de  terre  que  du  poisson. 
Les  pécheurs  eurent  donc  à  souffrir  et  de  la  perte  de  leurs  plants 
de  pommes  de  terre,  et  de  ce  que  leurs  poissons  ne  trouvaient 
plus  d'acquéreurs.  Aucune  des  misères  de  la  disette  ne  leur  fut 
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épargnée  ;  ils  mouraient  de  faim  lorsque  le  poisson  pullulait  sur 
leurs  rivages.  Dans  beaucoup  de  parties  des  côtes,  les  popula- 
tions maritimes  sont  encore  sous  l'impression  de  la  ruine  pro- 
duite par  la  diselte.  Si  à  cette  cause  on  ajoute  celle  de  l'émigra- 
tion qui  enlève  les  hommes  forts  et  jeunes  pour  laisser  au  pays 
les  faibles  et  les  vieux,  on  comprend  que  la  situation  des  pèches 
ne  puisse  pas  être  prospère  en  Irlande. 

Bien  que  la  vérité  nous  oblige  à  dire  que  l'industrie  de  la  pêche 
est  en  voie  décroissante  sur  un  grand  nombre  de  points  des  ri- 
vages de  cette  Ile,  nous  devons  en  même  temps  observer  que, 
dans  certaines  localités,  le  progrès  est  marqué.  La  pêche  des 
harengs  à  Howth,  pratiquée  depuis  cinq  ou  six  années  par  un 
grand  nombre  de  bateaux,  est  devenue  très-importante.  En  gé- 
néral, les  opérations  dans  le  voisinage  de  Howth  sont  aussi 
bonnes  que  celles  faites  par  les  bateaux  d'Écosse  ou  du  Cor- 
nwall.  Aujourd'hui,  les  chalutiers  de  Dublin  expédient  d'excel- 
lent poisson  sur  le  marché.  Des  résultats  du  même  genre  sont 
obtenus  à  Dingle,  et  à  Arklow  l'exploitation  des  bancs  d'huîtres 
procure  beaucoup  de  travail.  Nous  parlerons  plus  loin  de 
Galway. 

La  quantité  de  poisson  recueillie  sur  les  côtes  d'Irlande  a  dû 
décroître  en  proportion  de  la  diminution  des  bateaux  et  des 
hommes  employés  à  la  pèche  ;  et  puisque  le  double  des  per- 
sonnes pratiquant  cette  industrie  pouvait  vivre  de  ses  produits 
il  y  a  vingt  ans,  la  rareté  actuelle  du  poisson  ne  saurait  être  at- 
tribuée aux  excès  de  la  pèche.  Nous  ne  doutons  pas  qu'à  l'aide 
de  capitaux  et  de  moyens  perfectionnés,  le  rendement  des  pêches 
ne  puisse  croître  beaucoup  sur  les  côtes  d'Irlande.  L'expérience 
seule  permettra  de  décider  si  cette  mine  de  richesses  inexploitée, 
qui,  suivant  plusieurs  dépositions,  existe  dans  les  eaux  de  l'Ouest 
et  du  Sud  de  cette  Ile,  n'est  pas  une  fiction.  Autant  qu'on  en 
peut  juger,  la  fréquence  des  mauvais  temps,  la  grande  profon- 
deur des  eaux,  le  manque  total  d'abris  en  dehors  des  baies  et  de 
quelques  ttots,  l'opposition  systématique  des  pécheurs  à  l'emploi 
de  méthodes  perfectionnées  créent  des  obstacles  permanents 
à  l'amélioration  des  pèches  en  Irlande. 

Le  rôle  important  réservé  au  poisson  dans  les  ressources  of- 
fertes à  l'alimentation  publique  se  comprendra  mieux  par  la 
comparaison  entre  les  approvisionnements  de  bœuf  et  de  pois- 
son consommés  à  Londres  pendant  une  année.  Bien  qu'il  soit 
difficile  d'obtenir  à  cet  égard  des  informations  d'une  rigoureuse 
exactitude,  on  estime  généralement  à  300,000  têtes  de  bétail  la 
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consommation  annuelle  de  la  ville  de  Londres,  ce  qui,  en  pre- 
nant pour  poids  moyen  de  chacun  des  bestiaux  le  chiffre  de 
300  kilogrammes,  donne  un  total  de  90,000  tonneaux  (90  mil- 
lions de  kilogrammes)  de  bœuf.  En  ce  moment  800  à  900  bateaux 
chalutiers  pèchent  pour  le  marché  de  la  capitale;  chacun  d'eux 
prend  en  moyenne  90,000  kilogrammes  de  poisson  par  an.  La 
quantité  totale  de  poisson  pèchée  au  chalut,  vendue  annuellement 
à  Londres,  s'élève  donc  à  80  millions  de  kilogrammes.  Dans  ce 
chiffre  ne  sont  pas  comprises  les  quantités  considérables  de  ha- 
rengs frais,  sprats  (poisson  de  l'espèce  de  la  sardine),  poissons 
à  écailles  (shell  fislt,  crustacés,  huîtres,  etc.)  et  les  autres  es- 
pèces pèchées  à  l'aide  d'engins  autres  que  le  chalut.  On  con- 
somme ainsi  à  Londres  un  poids  à  peu  près  égal  de  b'œuf  et  de 
poisson  ;  mais  les  prix  sont  très-différents,  puisque  les  1,000  ki- 
logrammes de  poisson,  l'un  dans  l'autre,  ne  sont  moyennement 
payés  au  pêcheur  que  175  francs  (0  fr.  18  c.  le  kilogramme), 
tandis  que  le  fermier  reçoit  1,500  francs  pour  un  tonneau  de 
bœuf  (1  fr.  50  c.  le  kilogramme). 

Cette  disproportion  dans  les  prix  est  encore  plus  remar- 
quable lorsque,  dans  la  pratique,  au  lieu  de  s'inquiéter  du  prix 
payé  au  producteur,  on  considère  celui  demandé  au  consomma- 
teur. L'habitant  du  West-End,  de  Londres,  paye  moyennement 
la  livre  de  poisson  plus  cher  que  la  livre  de  bœuf  ou  de  mouton. 
Les  marchands  de  Billingsgate 1  expliquent  ce  fait  par  les  énormes 
profits  que  le  détaillant  retire  de  la  petite  quantité  de  poisson 
dont  il  dispose.  A  première  vue,  on  serait  disposé  à  penser  que 
la  concurrence  créée  par  l'extension  de  ce  genre  de  commerce 
doit  limiter  ses  profits;  il  n'en  est  rien  cependant  :  alors  que  le 
pêcheur  reçoit  6  ou  8  sous  pour  une  livre  de  poisson  vendue  à 
Billingsgate,  le  détaillant  réclame  de  l'acheteur  1  fr.  25  à  1  fr.  50, 
et  jusqu'à  1  fr.  85  pour  le  même  poids. 

Peut-être  parviendrait-on  à  empêcher  cette  exploitation  de 
l'acheteur  en  faisant  publier  dans  les  journaux  un  tableau,  signé 
par  le  secrétaire  du  marché,  des  prix  courants  des  diverses  es- 
pèces de  poissons  vendues  à  Billingsgate. 

Après  les  témoignages  que  nous  avons  recueillis,  et  dont  nous 
comparons  les  conclusions  à  la  rareté  et  à  la  cherté  croissantes 
de  la  viande  de  boucherie,  nous  ne  pouvons  pas  douter  qu'un 
vaste  champ  d'entreprise  ne  soit  ouvert  au  développement  de  la 
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pèche  maritime  côtière  sur  les  côtes  du  Royaume-Uni,  pourvu 
qu'on  y  consacre  les  capitaux  et  l'habileté  nécessaires.  Dans  le 
cours  des  deux  dernières  années,  une  seule  compagnie  de  Lon- 
dres a  augmenté  de  dix  bateaux  à  voiles  et  de  deux  bâtiments  à 
vapeur  la  flotte  de  ses  bateaux  de  pêche;  en  ce  moment  elle  fait 
encore  construire  deux  nouveaux  steamers.  D'autres  compagnies 
suivent  la  même  voie;  et  quoique  par  ce  moyen  l'approvisionne- 
ment du  poisson  à  Billingsgate  soit  en  progression  croissante, 
on  ne  peut  jamais  satisfaire  entièrement  la  demande.  Les  lieux 
de  pêche,  parfaitement  connus  dans  la  mer  du  Nord,  ne  sont  en- 
core que  partiellement  exploités.  Une  portion  notable  du  Dogger 
Bank,  dont  la  superficie  est  de  plusieurs  centaines  de  milles 
carrés,  et  qui  produit  du  poisson  avec  tant  d'abondance,  est 
inexploitée  par  les  pêcheurs  ;  et  combien  ne  reste-t-il  pas  encore 
d'espaces  de  mer  favorables  à  la  pêche  à  découvrir  entre  l'An- 
gleterre et  le  continent  !  La  profondeur  moyenne  de  la  mer  du 
Nord  (German  Océan)  est  de  27  mètres;  le  cinquième  environ 
des  fonds  de  cette  mer  se  compose  de  bancs  qui  augmentent 
sans  cesse  par  les  dépôts  vaseux  que  charrient  les  rivières  de 
l'Allemagne  et  de  l'Angleterre.  En  surface,  ces  bancs  égalent  à 
peu  près  l'étendue  territoriale  de  l'Irlande.  C'est  sur  ces  bancs 
que  se  réunissent  de  préférence  les  espèces  marines,  et  ils  of- 
frent à  l'exploitation  des  pêcheurs  de  vastes  espaces  où  leur  in- 
dustrie peut  être  librement  exercée. 

Comparé  aux  produits  terrestres,  le  rendement  des  mers  en- 
tourant nos  rivages  est  plus  élevé  qu'on  ne  le  suppose  générale- 
ment. Les  lieux  de  pèche  les  plus  fréquentés  fournissent  beau- 
coup plus  de  nourriture  que  n'en  pourraient  produire  des  espaces 
semblables  en  terre  ferme,  en  les  supposant  même  choisis  dans 
les  portions  les  plus  riches  du  territoire. 

Un  acre  de  bonne  terre  (à  peu  près  39  ares)  bien  travaillée 
produit,  une  fois  par  an,  1,000  kilogrammes  de  blé,  ou  de  100 
à  150  kilogrammes  de  viande  ou  de  fromage.  Le  même  espace 
du  fond  de  la  mer,  sur  les  bons  lieux  de  pêche,  donne  par  se- 
maine au  lâcheur  industrieux  le  même  poids  de  nourriture.  Cinq 
bateaux  appartenant  au  même  propriétaire  ont  péché,  dans  une 
seule  nuit,  17,000  kilogrammes  de  poisson,  excellente  nourri- 
ture comparable  à  celle  qui  serait  fournie  par  50  bœufs  ou 
300  moutons.  Le  terrain  que  ces  bateaux  ont  exploité  pendant 
cette  nuit  de  pêche  n'avait  pas  une  superficie  de  plus  de  50  acres 
i,19  hectares  50  ares). 
Quand  on  considère  combien  de  soins  ont  été  pris  pour  amé- 
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liorer  l'agriculture,  combien  de  sociétés  nationales  ont  été  fondées 
pour  son  développement,  combien  de  connaissances  pratiques 
et  théoriques  ont  été  mises  en  œuvre  pour  lui  venir  en  aide,  on 
se  demande  pourquoi  la  pèche  excite  aussi  peu  l'attention  pu- 
blique. Cependant  on  rencontre  pou  d'entreprises  qui  pourraient 
être  aussi  profitables  que  cette  branche  de  l'industrie  humaine,  et 
certes  il  es  tdifficile  qu'une  société  fondée  en  vue  de  l'intérêt  gé- 
néral puisse,  a  l'aide  d'expositions  et  de  publications  périodiques, 
se  proposer  un  but  plus  utile  que  celui  de  développer  la  pèche 
cotière,  et  d'améliorer  les  procédés  ou  engins  qu'elle  emploie. 
La  seconde  question  que  nous  avions  à  examiner  est  celle-ci  : 
Les  méthodes  employées  pour  la  capture  du  poisson  amènent- 
elles  une  grande  destruction  de  poissons  et  de  fretin,  et  dans  le 
cas  d'affirmation,  y  a-t-il  lieu,  pour  augmenter  l  approvision- 
nement du  poisson,  de  prendre  certaines  mesures  réglemen- 
taires f 

On  s'est  plaint  plus  ou  moins  de  toutes  les  méthodes  de  pê- 
che. Sans  doute  notre  travail  eût  été  simplifié  si  nous  n'avions  pas 
pensé  que  notre  devoir  était,  avant  tout,  d'encourager  les  récla- 
mants à  dire  en  entier  leurs  sujets  de  plaintes,  et  si  nous  ne  nous 
étions  pas  efforcés,  à  l'aide  de  questions  variées,  de  faire  res- 
sortir autant  que  possible  la  somme  de  vérités  contenue  dans  les 
diverses  dépositions. 

Comme  ces  plaintes  ont  été  formulées  par  une  classe  do  pê- 
cheurs s'élevant,  à  tort  ou  à  raison,  contre  une  autre  classe  de 
pêcheurs,  qui  préjudicierait  à  ses  intérêts  les  plus  importants, 
et  comme  les  faits  indiqués  ont  été  le  plus  souvent  combattus 
par  des  personnes  dont  les  moyens  d'existence  dépendent  en 
grande  partie,  sinon  entièrement,  du  pouvoir  laissé  aux  pêcheurs, 
de  continuer  les  méthodes  de  pèche  jugées  préjudiciables,  on  ne 
sera  pas  surpris  du  caractère  agressif  des  dépositions  qui  ont 
été  faites  devant  nous,  surtout  lorsque  ces  dépositions,  reprodui- 
sant des  convictions  personnelles,  étaient  basées  sur  des  assertions 
qu'il  est  aussi  difficile  d'admettre  que  de  repousser. 

En  faisant  cette  remarque,  nous  sommes  loin  de  songer  à  mettre 
en  doute,  même  un  seul  instant,  la  véracité  des  déposants;  nous 
sommes  heureux,  au  contraire,  de  reconnaître  combien  les  pê- 
cheurs savent  allier  la  franchise  à  l'intelligence,  dans  la  manière 
dont  ils  font  leurs  dépositions.  Mais  les  marins  ne  s'occupent  de 
ce  qui  se  rapporte  à  la  pèche  que  dans  la  mesure  où  leurs  occu- 
pations journalières  leur  en  font  en  quelque  sorte  l'obligation; 
pour  le  reste,  ils  adoptent  facilement  les  croyances  les  plus  er- 
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ronnées,  quand  elles  leur  paraissent  d'accord  avec  leur  intérêt. 
N'est-il  pas  vrai  aussi  que,  par  un  sentiment  trop  généralement 
partagé,  ils  se  montrent  disposés  à  apprécier  le  présent,  en  exal- 
tant le  passé?  Enfin,  dans  certaines  localités,  les  pêcheurs  ont 
bien  pu  céder  au  désir  de  présenter  la  situation  actuelle  de  leur 
industrie  sous  un  jour  défavorable,  uniquement  dans  l'espérance 
que  le  gouvernement  interviendrait  en  leur  faveur  dans  la  lutte 
qu'ils  soutiennent  avec  des  compétiteurs  dangereux. 

Laissant  de  côté  un  petit  nombre  de  cas  pour  lesquels  des 
droits  de  pèche  privés  peuvent  être  invoqués,  on  peut  dire  en 
principe  (  sauf  en  ce  qui  concerne  les  règles  prescrites  par  des 
conventions  internationales,  ou  celles  résultant  de  traités  spé- 
ciaux) :  1°  que  les  produits  de  la  pèche  appartiennent  à  tous; 
2°  qu'en  matière  de  pèche,  l'intervention  réglementaire  n'a  de 
raison  d'être  que  lorsqu'elle  peut  procurer  au  pays  tout  entier 
des  produit  plus  élevés,  soit  par  la  suppression  de  procédés  de 
pèche  inutiles  et  abusifs,  soit  par  la  protection  donnée  aux  métho- 
des de  pèche  perfectionnées,  soit  par  le  maintien  de  la  concorde 
parmi  les  pêcheurs. 

Partant  de  ce  principe,  nous  pouvons  ranger  en  deux  classes 
ou  catégories  les  plaintes  qui  nous  ont  été  adressées,  contre  les 
procédés  de  pèche  en  usage. 

I.  —  Plaintes  contre  un  mode  de  péclie  donné,  parce  qu'il  oc- 
casionne des  pertes  et  tend  à  diminuer  l'approvisionnement 
de  poisson. 

II.  —  Plaintes  contre  un  mode  de  pêche  donné,  parce  qu'il  em- 
pêche le  fonctionnement  régulier  de  l'industrie  exercée  par 
d'autres  pêcheurs,  ou  d 'autres  personnes. 

Pour  discuter  la  première  catégorie  de  plaintes,  nous  nous  pla- 
cerons à  trois  points  de  vue  différents. 

A.  Y  a-t-il  effectivement  perte  comme  on  le  prétend,  et  jus- 
qu'où s'étend  cette  perte  ? 

B.  Peut-on  prouver  que  la  perte  est  assez  grande  pour  dimi- 
nuer l'approvisionnement  de  poisson  ? 

C.  Si  cette  perte  existe,  est- il  désirable  que  le  gouvernement 
intervienne,  et  dans  quelle  mesure  doit-il  intervenir  par  des 
moyens  réglementaires  ;  ou  bien  ne  vaut-il  pas  mieux  s'en  rap- 
porter aux  obstacles  naturels  qui  peuvent  modifier  une  pareille 
situation  ? 

En  ce  qui  concerne  la  seconde  catégorie  de  plaintes ,  nous  po- 
serons les  questions  suivantes  : 
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A\  —  Y  a-t-il  effectivement,  empêchement  de  l'exercice  ré- 
gulier d'une  industrie  de  pèche,  et  de  quelle  nature  est  cet  em- 
pêchement? 

B\  —  Si  l'empêchement  existe,  l'intérêt  public  exige-t-il  l'in- 
tervention du  gouvernement  ? 

I. 

Plaintes  contre  un  mode  de  pêche  (tonnée, parce  qu'il  occasionne 
des  pertes  et  tend  ù  diminuer  l 'approvisionnement  de 
poisson. 

Les  principales  méthodes  de  pêche  dont  on  se  plaint  sont  : 

1 .  —  Le  chalutage  dans  la  mer  du  large. 

2.  —  Toutes  les  pêches  faites  avec  des  filets  traînants  (le  cha- 
lut, le  havenet  à  chevrettes,  la  seine,  les  filets  circulaires),  et  en 
général  tous  les  filets  à  petites  mailles,  les  filets  sédentaires,  les 
écluses  à  poissons  employées  dans  les  baies  ou  a  l'embouchure 
des  rivières. 

1 .  Plaintes  contre  le  chalut  dans  la  mer  du  large.  —  Si  l'on 
considère  le  grand  nombre  d'hommes  employés  sur  les  baleaux 
chalutiers,  le  capital  engagé  dans  les  bateaux  et  les  engins,  les 
produits  que  ce  genre  de  pêche  fournit  à  l'alimentation  publique, 
l'on  est  amené  à  conclure  que  la  pèche  au  chalut,  exercée  dans 
la  mer  du  large,  a  une  très-grande  importance.  Aujourd'hui,  200 
bateaux  chalutiers  partent  de  l'embouchure  de  la  Tamise,  1 50  de 
Great  Yarmouth,  300  du  Humber ,  de  Scarborough  et  de  Lo- 
westolf,  pour  aller  explorer  les  fonds  de  la  mer  du  Nord.  Plus 
de  50  voiles  sortent  de  Hamsgate  pendant  l'été,  pour  pêcher  au 
large  des  rivages  et  jusque  dans  la  mer  du  Nord.  Pendant  l'hiver, 
80  bateaux  de  Brixham,  plus  de  60  de  Plymouth  chalutent  dans 
la  Manche.  Liverpool  compte  50  chalutiers,  Fleetwood  plus 
de  20  ;  h  0  à  50  bateaux  de  Dublin  chalutent  sur  les  fonds  situés 
entre  l'Irlande  et  l'Angleterre.  Sans  tenir  compte  des  petits  ports, 
on  voit  que  la  Tamise,  Yarmouth,  le  Humber ,  liamsgate, 
Drixham  ,  Plymouth,  Liverpool,  Fleetvood  et  Dublin  n'ont  pas 
moins  de  955  bateaux  chalutiers  de  40  à  60  tonneaux  qui  font 
la  pêche  dans  la  mer  du  Nord,  la  Manche  et  le  canal  Saint- 
Georges. 

5,000  hommes  environ  forment  les  équipages  de  ces  bateaux, 
qui  représentent  un  capital  d'au  moins  25,000,000  francs. 
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L'approvisionnement  qu'ils  apportent  journelieinent  au  marché 
ne  peut  pas  être  évalué  à  moins  300,000  kilogr.  de  poisson,  valant 
de  1,500  liv.  st  (37,500  fr.)  à  2,000  liv.  st.  (50,000  fr.)  Les  opé- 
rations de  ces  chalutiers  sont  si  considérables,  qu'un  seul  mar- 
chand de  poisson  et  propriétaire  de  bateaux  chalutiers  dépense 
une  somme  annuelle  de  50,000  à  75,000  francs,  pour  la  glace 
daus  laquelle  il  conserve  son  poisson. 

On  comprendra  mieux  d'ailleurs  le  rôle  réserv  é  au  chalut  dans 
l'approvisionnement  du  marché  de  Londres,  en  consultant  les 
renseignements  suivants  fournis  par  les  marchands  de  poisson 
de  Billingsgate ,  et  principalement  par  M.  James  Morgan,  qui 
fait  ce  commerce  depuis  vingt-quatre  ans  et  qui  est  propriétaire 
de  35  chalutiers  : 

«  Sur  100  merluches  apportées  au  marché  de  Londres,  il  y  eu  a  90 
«  qui  ont  été  prises  au  chalut.  —  Si  ce  mode  de  pèche  ne  pouvait  pas 
«  cire  employé,  l'approvisionnement  du  poisson  cesserait  toul  à  coup. 

*  Il  n'y  aurait  plus  de  poissons  plais,  plus  de  turbots,  plus  de  solc^. 
«  La  pèche  à  la  ligne  ne  donne  pas  le  dixième  de  la  pèche  au  chalut. 

-Il  y  a  quarante  ans,  le  marché  de  Londres  était  approvisionné  pat 

*  40  ou  50  bateaux  de  pèche  seulement  ;  aujourd'hui,  il  y  en  a  de  800  à 
■  900,  et  chacun  d'eux  prend  au  moins  deux  fois  autant  de  poisson 

*  que  les  bateaux  de  même  tonnage  qui  péchaient  au  commencement 
«  de  ce  siècle.  » 

On  comprend  qu'en  présence  de  pareilles  opérations,  on  doive 
procéder  avec  d'autant  plus  de  réserve,  que  le  producteur  et  le 
consommateur  sont  directement  intéressés  à  la  question  du  cha- 
lutage.  Examinons  maintenant  les  plaintes  formulées  contre  les 
chalutiers,  et  la  valeur  des  témoignages  accusateurs. 

On  dit  que  le  chalut  est  un  engin  de  pèche  destructeur, 

1°  Parce  que  le  poisson,  en  grande  partie,  lorsqu'il  arrive  à  la 
surface  de  la  mer,  est  mort,  ou  si  détérioré  qu'il  ne  peut  fournir 
qu'un  aliment  malsain  ; 

2°  Parce  que  la  vergue  et  le  filet,  traînant  sur  le  fond,  dé- 
placent ou  détruisent  les  œufs  du  poisson  ; 

3°  Parce  que  le  filet  rapporte  une  grande  quantité  de  frai  de 
poisson,  ou  de  poisson  si  petit,  qu'il  ne  pourrait  pas  être  vendu, 
de  sorte  qu'on  le  rejette  mort  à  la  mer  ; 

4°  Parce  que  les  fonds  sur  lesquels  on  promène  le  chalut  sont 
rapidement  épuisés,  d'où  il  résulte  que  non-seulement  les  pé- 
cheurs à  la  ligne  ne  peuvent  plus  trouver  de  poisson  sur  ces 
lieux  de  pèche,  mais  que  les  chalutiers  eux-mêmes  sont  obligés 
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de  chercher  d'autres  fonds,  et  qu'ils  ruinent  ainsi  la  source  même 
de  leur  industrie. 

1°  Beaucoup  de  témoins  ont  persisté  à  affirmer  que  le  poisson 
ramené  par  le  chalut  était  mort  et  impropre  à  la  nourriture.  Nos 
recherches  personnelles  nous  donnent  le  droit  de  déclarer  que 
cette  assertion  est  absolument  inexacte,  on  peut  même  dire  ab- 
surde. 

L'examen  le  plus  superficiel  ne  saurait  laisser  subsister  le 
moindre  doute  à  cet  égard.  11  serait  difficile  de  prétendre  que  les 
soles  et  les  turbots,  consommés  en  si  grande  quantité  à  Londres, 
et  tous  péchés  au  chalut,  d'après  le  témoignage  des  marchands, 
ne  fournissent  qu'une  nourriture  malsaine.  Est-il  possible,  en 
même  temps,  que  25  millions  de  francs  soient  engagés  à  procu- 
rer à  la  population  un  aliment  gâté  ? 

Par  beau  temps,  et  lorsque  le  filet  ne  reste  pas  trop  longtemps 
au  fond,  la  plus  grande  partie,  sinon  la  totalité  du  poisson  ra- 
mené par  le  chalut,  arrive  vivant  à  la  surface.  Au  contraire  , 
quand  le  temps  est  mauvais,  et  que  le  halage  du  chalut  ne  peut 
être  accompli  qu'après  un  travail  long  et  pénible,  ce  qui  expose 
le  poisson  à  être  roulé  par  la  mer  le  long  du  bord;  lorsqu'enfin 
le  filet  est  trop  plein  de  poisson,  ou  lorsqu'il  contient  des  pierres 
ou  autres  objets  pesants,  il  est  vrai  qu'une  partie  du  poisson 
peut  être  détériorée.  Mais  rien,  dans  les  dépositions,  n'est  venu 
prouver  que  les  accidents  de  cette  nature  soient  plus  préjudi- 
ciables à  la  qualité  des  produits  péchés  que  ceux  qui  peuvent  sur- 
venir dans  les  procédés  de  pèche  autres  que  le  chalut. 

2°  Aucune  preuve  sérieuse  ne  nous  a  été  donnée,  non  plus, 
que  la  vergue  et  le  filet  du  chalut  dispersent  et  détruisent  les 
œufs  de  poisson.  La  plupart  des  assertions,  d'ailleurs,  assez  po- 
sitives qui  ont  été  faites  à  cet  égard,  indiquaient  chez  ceux  qui 
les  ont  produites,  ou  qu'ils  ignoraient  la  manière  dont  le  chalut 
fonctionne,  ou  qu'ils  ne  connaissaient  qu'imparfaitement  les  pro- 
duits que  rapporte  cet  engin  de  pèche. 

Ceux,  par  exemple,  qui  ont  insisté  sur  l'écrasement  produit 
par  la  vergue  et  les  chandeliers  en  fer,  paraissent  avoir  oublié  : 
premièrement,  qu'une  partie  du  poids  de  ces  objets  est  détruit 
par  suite  de  l'immersion  de  l'appareil  ;  secondement,  que  les 
chandeliers  ont  justement  pour  effet  d'élever  la  vergue  au-dessus 
du  fond  ;  troisièmement,  que  le  pêcheur  est  intéressé  à  ce  que 
son  chalut  ne  presse  pas  trop  sur  le  sol,  et  que  le  but  qu'il  se 
propose  est  de  faire  glisser  son  engin,  et  non  de  s'en  servir 
comme  on  fait  de  la  drague. 
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En  vain  nous  avons  cherché  la  preuve  que  le  chalut  ramène  et 
étruit  les  œufs  de  poisson.  Le  fait  a  été  absolument  nié  par  les 
chalutiers  les  plus  expérimentés  et  les  plus  intelligents,  et  les  de- 
mandes les  plus  pressantes  adressées  aux  témoins  qui  se  préten- 
daient les  plus  instruits  sur  cette  destruction,  nous  ont  fait  re- 
connaître :  ou  qu'ils  parlaient  par  oui-dire,  ou  qu'ils  confondaient 
les  œufs  [spawn)  avec  l'alevin  ij'ry),  ou  comme  le  fout  générale- 
ment les  pécheurs,  quils  comprenaient  sous  le  nom  général  de 
spawn  les  œufs  de  squales,  les  poissons  ou  produits  gélatineux, 
les  zooph..tes,  les  ascidies,  qui  n'ont  rien  de  commun'  avec  les 
poissons.  Le  second  sujet  de  plainte  contre  le  chalut  nous  paraît 
donc  aussi  dénué  de  fondement  que  le  premier. 

A  cette  occasion  nous  devons  observer  qu'on  sait  trjîs-peu  de 
chose  sur  les  lieux  ou  les  poissons  des  différentes  espèces  dépo- 
sent leurs  œufs.  D'après  des  expériences  exécutées  sous  la  direc- 
tion du  professeur  AU  mon,  on  sait,  qu'au  moins,  dans  quelques 
saisons,  les  harengs  frayent  dans  les  trous  ou  profondeurs  au 
large  de  Pittenweem  appelées  les  Fraith  ou  Fluke,  et  nous 
avons  quelque  raison  de  penser  que  pendant  plusieurs  années  ils 
ont  frayé  sur  les  bancs  de  Balluntrœ.  Mais  il  nous  a  été  impos- 
sible de  recueillir  des  preuves  certaines  sur  les  autres  parties  de 
la  cote  où  ces  poissons  viennent  jeter  leur  frai,  bien  que  la  cou- 
tume, à  certaines  époques,  sur  quelques  parties  de  la  côte  Est 
de  l'Ecosse,  de  placer  les  filets  sur  le  fond,  semble  indiquer  que 
le  hareng  vient  y  déposer  ses  œufs. 

Quant  aux  autres  espèces  de  paissons,  malgré  nos  recherches, 
nous  n'avons  pas  pu  trouver  qu'il  y  ait  quelque  certitude  suf- 
fisamment établie  sur  les  lieux  où  ces  poissons  déposeraient 
leurs  œufs. 

3°  Autant  qu'on  peut  en  juger,  le  chalut  rapporte  une  certaine 
quantité  de  petits  poissons  en  proportion  très- variable,  suivant 
l'époque  de  l'année  ou  la  profondeur  de  l'eau  dans  laquelle  cet 
engin  de  pèche  a  été  employé.  Dans  les  eaux  peu  profondes,  sur- 
tout pendant  l'été,  la  proportion  parait  être  plus  forte  que  sur 
les  grands  fonds.  Les  adversaires  les  plus  déclarés  du  chalut 
n'estiment  pas  à  plus  de  la  moitié  du  poisson  péché  la  quantité 
de  fretin  ramenée  par  cet  engin  ;  au  contraire,  les  partisans  du 
chalut  fixent  ce  chiffre  entre  1/20  et  1/3  du  poisson  péché. 
Selon  les  circonstances,  ce  petit  poisson  serait  jeté  par-dessus  le 
bord  ou  vendu  aux  malheureux. 

11  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  le  petit  poisson  pris  par  le 
chalut  est  de  la  même  espèce  que  celui  dont  la  vente  constitue 
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les  profits  des  chalutiers  ;  de  telle  sorte  qu'Us  seraient  les  pre- 
miers à  souffrir  des  pertes  qui  pourraient  résulter  de  leurs  pra- 
tiques de  pèche.  D'un  autre  côté,  on  n'a  jamais  dit  que  les  lingues 
les  morues,  les  congres,  principales  espèces  capiurées  par  les 
pécheurs  à  la  ligne  ;  les  maquereaux,  les  pilchardset  les  harengs 
que  prennent  surtout  les  pêcheurs  à  la  seine  et  aux  filets  déri- 
vants, fussent  péchés  par  les  chaluts,  alors  que  ces  poissons 
n'ont  pas  atteint  les  dimensions  convenables,  et  qu'ils  ne  peu- 
vent pas  être  présentés  sur  les  marchés. 

Les  merlans  et  les  merluches  de  petites  dimensions,  quoique 
bons  à  être  mangés,  sont  à  la  vérité  capturés  par  le  chalut;  mais 
des  poissons  de  même  taille  sont  péchés  aussi  à  la  ligne,  et  Ton 
accuse  les  pécheurs  qui  se  servent  de  ce  dernier  engin  de  pren- 
dre fréquemment  de  toutes  petites  morues. 

/i°  Quelle  confiance  est-il  possible  d'accorder  à  l'opinion  d'a- 
près laquelle  les  chalutiers  épuiseraient  d'une  manière  perma- 
nente les  fonds  sur  lesquels  ils  opèrent,  nuiraient  aux  pêcheurs 
à  la  ligne  qui  pèchent  dans  le  voisinage  et  seraient  contraints  de 
chercher  de  nouveaux  lieux  de  pèche  pour  éviter  la  ruine  qui  les 
menacerait  eux-mêmes  ?  11  sera  plus  facile  de  répondre  à  cette 
question  après  un  récit  sommaire  de  l'extension  prise  par  le 
chalutage  dans  les  mers  qui  baignent  les  côtes  de  l'Angleterre. 

Les  chalutiers  de  Plymouth  explorent  aujourd'hui,  comme  ils 
l'ont  fait  toujours,  une  étendue  de  mer  de  21  milles  1  de  long 
sur  9  de  large.  Il  y  a  quarante  ans,  on  comptait  environ  30  ba- 
teaux chalutiers.  Maintenant,  ces  bateaux  sont  au  nombre  de 
64,  chalutant  sur  la  même  superficie  de  mer,  et  le  tonnage  de 
chacun  d'eux  est  double  de  ceux  employés  autrefois.  Les  chif- 
fres représentant  le  tonnage  et  le  capital  engagé  ont  ainsi  qua- 
druplé en  moins  d'un  demi-siècle.  En  même  temps  la  quantité 
de  poisson  péché  peut  être  estimée  en  moyenne  à  500  kilogram- 
mes par  jour  et  par  bateau. 

On  a  chaluté,  au  large  de  Brixham,  pendant  tout  le  dernier 
siècle,  et  la  plupart  des  bateaux  chalutaient  sur  un  espace  cir- 
conscrit. Les  smacks  employés  à  cette  pèche  sont  à  peu  près 
une  fois  et  demi  plus  grands  qu'auparavant,  et  de  50  0/0  plus 
nombreux.  On  estime  aujourd'hui  la  valeur  des  bateaux  apparte- 
nant au Fishiny-Club  à  72,000  liv.  st.  ;  les  hypothèques  sur  ces 
bateaux,  dont  le  tonnage  a  considérablement  augmenté,  ne  vont 
pas  à  5,000  liv.  st. 


'  Le  mille  marin  \aut  l,8M  mètres  environ. 
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«  Le  président  du  Fishing-CIub,  nous  a  dit  que  l'industrie  du 
«  chalutage  était  loin  d'aller  en  décroissant.  Comme  nous  fai- 
«  sions  observer  qu'une  jetée  importante  était  en  voie  de  con- 
«  struction  à  Brixham,  M.  Webber  a  répondu  que  les  habitants 
«  eux-mêmes  avaient  fourni  les  fonds  nécessaires  à  cette  con- 
«  struction,  qui  avait  été  autorisée  par  un  acte  du  Parlement.  En 
«  général,  les  habitants  de  Brixham  sont  dans  l'aisance,  et  leur  for- 
«  tune  a  été  acquise  à  la  pèche.  On  a  dit  que  les  bateaux  étaient 
«  hypothéqués  pour  une  partie  de  leur  valeur.  Cela  est  exact; 
«  mais,  loin  qu'on  doive  considérer  ce  fait  comme  un  symptôme 
c  de  gêne,  c'est  au  contraire  un  signe  de  prospérité,  puisqu'en 
«  empruntant  des  fonds  pour  faire  construire  leurs  bateaux,  les 
«  patrons  peuvent  s'en  procurer  un  plus  grand  nombre.  La 
«  preuve  que  les  négociants  ne  considèrent  pas  cet  argent 
«  comme  aventuré ,  c'est  que  de  pareilles  opérations  se  font 
«  tous  les  jours,  et  que  les  banqueroutes  sont  des  plus  rares  à 
■  Brixham.  » 

A  Ramsgate  on  ne  comptait  que  trois  ou  quatre  chalutiers  de 
28  à  30  tonneaux,  il  y  a  cinquante  ans.  Cette  ville  possède  au- 
jourd'hui 50  bateaux  de  45  à  55  tonneaux;  ils  appartiennent 
tous  aux  pêcheurs  eux-mêmes. 

En  1822,  la  ville  de  Londres  n'avait  que  50  bateaux  chalutiers. 
La  Tamise  seule  en  abrite  maintenant  200.  Sur  ce  nombre  26 
appartiennent  à  M.James  Thomas  Morgan,  et  lui  fournissent  en- 
viron 100,000  kilogrammes  de  poisson  par  semaine.  MM.  Hewet 
etCie  emploient  de  50  à  60  bateaux  de  80  à  100  tonneaux,  mon- 
tés par  500  matelots  ou  novices.  Depuis  vingt  ans,  ces  bateaux 
font  les  mêmes  opérations,  et  la  quantité  de  poisson  qu'ils  re- 
cueillent va  en  augmentant.  «  Chaque  bateau  prend  plus  de 
«  poisson  qu'il  y  a  dix  ans,  et  à  cette  époque  ils  en  prenaient  plus 
t  que  vingt  ans  auparavant.  » 

Depuis  vingt  ans,  le  chalut  est  employé  par  des  bateaux  Appar- 
tenant au  port  de  Great  Yarmouth.  On  ne  comptait  dans  ce  port 
que k ou  5  chalutiers,  il  y  a  dix-sept  ou  dix-huit  ans;  aujourd'hui 
le  nombre  des  bateaux  est  de  1£0  ;  leur  tonnage  est  en  même 
temps  plus  élevé  (ils  sont  presque  tous  de  50  a  60  tonneaux);  les 
hommes  de  leurs  équipages  appartiennent  à  Yarmouth. 

Quant  à  la  quantité  de  poisson  péché,  les  propriétaires  de 
bateaux  d'Yarmouth  affirment  que  jamais  ils  n'ont  vu  autant  de 
poisson  qu'à  présent. 

On  ne  comptait  pas  plus  de  2  ou  3  chalutiers  à  Hull,  il  y  a 
vingt  ans.  En  1845,  18  bateaux  appartenant  aux  ports  de 
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Ramsgate  et  de  Brixham  vinrent  s'y  établir.  En  ce  moment  l'in- 
dustrie des  chalutiers  est  représentée  à  Hull  et  à  Great  Grimsby 
par  300  bateaux  d'un  tonnage  double  de  celui  des  anciens  ba- 
teaux, représentant  un  capital  d'au  moins  500,000  liv.  st. 
(12,500,000  fr.),  et  qui  fournissent  à  ces  deux  ports  un  appro- 
visionnement considérable  de  poisson. 

Le  tableau  suivant  nous  a  été  présenté  par  M.  Knott,  proprié- 
taire de  bateaux  chalutiers.  Il  représente  les  produits  de  la  pè- 
che d'un  de  ses  bateaux  : 


POIDS  Dr  POISSON. 

PRODUIT  DR  IA  VENTE. 

ANNÉES. 

rOIMOH 

roisson 

roisson 

de  cboii. 

ÎOTAI. 

<ie  choix. 

commue. 

tout. 

kil. 

kiJ. 

k  il 

fr.  c. 

fr.  c. 

fr.  c. 

18.9  5 

«i6. 200 

85.155 

8.008  75 

i.850  00 

10.858  75 

13.050 

69.000 

8J.850 

9.813  75 

4.445  00 

14.258  75 

H.950 

5*. 100 

05.680 

9.005  00 

«.641  «5 

11.646  as 

18.200 

74.450 

OS. 650 

11.875  00 

3.645  00 

15.000  00 

iftit  

âi.ooo 

91.355 

117. «55 

H.08J  00 

4.733  T5 

15.817  i5 

Toi a ci  

96.055 

357.505 

443.560 

49. «Ni  00 

18.995  00 

67.681  00 

Vers  1835,  on  ne  comptait  à  Scarborough  que  2  grands  ba- 
teaux chalutiers,  il  y  en  a  aujourd'hui  35.  Les  bateaux  .n'éten- 
dent pas  le  cercle  de  leurs  opérations  au  delà  d'une  distance  de 
15  milles,  Est  et  Ouest,  comme  ils  l'ont  fait  par  le  passé,  et  loin 
que  le  rendement  des  fonds  aille  en  diminuant,  il  augmente, 
au  contraire,  d'une  manière  sensible. 

Autant  qu'on  peut  en  juger,  70  à  80  chalutiers  ont  exploité  la 
côte  anglaise  dans  le  canal  Saint-Georges  pendant  les  vingt  ou 
trente  dernières  années.  Le  tonnage  de  ces  bateaux  semble 
avoir  augmenté,  mais  leur  nombre  est  resté  le  même. 

Sur  la  côte  irlandaise  du  canal  Saint-Georges,  le  nombre  des 
bateaux  chalutiers  à  Dublin,  Kingstown  et  Rig&end  a  augmenté 
de  plus  de  50  0/0  pendant  les  trente  dernières  années;  le  capi- 
tal représenté  par  ces  bateaux  a  doublé,  par  suite  de  l'augmenta- 
tion du  tonnage.  Chaque  bateau  rapporte  aujourd'hui  en  moyenne 
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3,000  kilogr.  de  poisson  par  semaine.  La  superficie  des  eaux 
qu'ils  exploitent  est  d'environ  150  nulles  du  Noid  auSud,sur  une 
largeur  de  UQ  à  50  de  l'Est  à  l'Ouest  ;  mais  une  grande  partie  des 
fonds  de  cette  étendue  est  rocheuse  ou  vaseuse,  c'est-à-dire  im- 
propre au  chalutage. 

Après  de  pareils  faits,  il  est  à  peine  nécessaire  d'examiner  si, 
comme  on  te  dit,  le  chalut  a  occasionné  1  épuisement  des  fonds 
sur  lesquels  il  a  été  employé. 

Puisque,  dans  chacune  des  localités  mentionnées,  sauf  la  cote 
de  Lancashire,  le  nombre  et  le  tonnage  d*is  bateaux  chalutiers,  les 
équipages  et  le  capital  engagé  dans  les  opérations  de  ces  bateaux 
ont  considérablement  augmenté,  alors  que  le  prix  du  poisson  res- 
tait à  peu  près  le  même,  il  en  résulte  que  non-seulement  l'appro- 
visionnement de  poisson  n'a  pas  diminué,  mais  que  cet  approvi- 
sionnement a  augmenté  en  même  temps  que  le  développement 
de  la  pèche  était  plus  accusé.  Tous  les  témoignages  recueillis,  re- 
lativement à  Plymouth,  Brixham,  le  canal  Saint-Georges  et  la  mer 
du  Nord,  prouvent  aussi  que  cet  accroissement  continu  des  pro- 
duits de  la  pèche  n'a  pas  été  obtenu  par  des  changements  de 
lieux  de  pèche,  après  épuisement  de  ceux  en  cours  d'exploitation. 

Les  affirmations  que  le  chalutage  dans  la  mer  du  large  ruine 
le6  fonds  de  pèche  sur  lesquels  il  est  pratiqué  sont  donc,  à  notre 
avis,  tout  à  fait  dénuées  de  fondement. 

On  a  dit  que  le  chalutage  détruisait  les  œufs  de  merluches,  de 
morue  et  de  hareng  ;  les  pêcheurs  du  Northumberland  soutien- 
nent en  môme  temps  que  la  diminution  de  leurs  produits  de  pè- 
che est  due  à  l'action  du  chalut  pratiqué  à  peu  de  distance  des 
rivages. 

Pour  vérifier  l'exactitude  de  cette  assertion,  il  suffit  de  consta- 
ter les  témoignages  fournis  à  Cullemmtes,  Newbiggin,  Nortli 
Sunderland  et  Holy  hland.  Il  est  évident  que,  depuis  vingt  ans, 
dans  chacun  de  ces  centres  de  pèche,  il  y  a  eu  augmentation 
constante  du  nombre  des  pêcheurs,  de  la  dimension  des  bateaux 
employés,  ainsi  que  de  la  quantité  de  filets  ou  autres  engins  dont 
ils  font  usage.  Tout  en  faisant  la  part'de  l'accroissement  des  prix 
du  poisson,  due  à  l'ouverture  de  nouveaux  marchés  par  suite  de 
l'extension  du  réseau  des  voies  ferrées,  nous  pensons  que  de  pa- 
reils faits  indiquent  assez  qu'il  y  a  eu  augmentation  des  produits 
péchés.  L'un  dans  l'autre,  les  différents  villages  de  cette  cote  ar- 
ment 139  bateaux  montés  chacun  par  3  hommes  et  1  mousse 
pour  la  pèche  à  la  ligne  ;  pendant  la  pèche  du  hareng,  qui  dure 
deux  ou  trois  mois,  le  nombre  de  ces  bateaux  s'élève  à  240,  et  un 
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grand  nombre  d'habitants  de  l'intérieur  vient  prendre  part  aux 
opérations.  II  y  a  cinquante  ans,  on  ne  comptait  à  Culler  coati 
que  10  cobles  (petits  bateaux  non  pontés)  et  H  à  Newbujgin  ;  au- 
jourd'hui, les  chiffres  se  sont  élevés  à  38  et  27.  La  construction  " 
des  bateaux  s'est  améliorée,  la  quantité  de  filets  employés  par 
chacun  d'eux  a  presque  doublé,  et  les  pécheurs  ont  pu  réali- 
ser d'assez  grands  bénéfices  pour  que  le  capital  engagé  ait  pris 
un  notable  accroissement.  Ajoutons  que  le  nombre  des  bateaux 
venant  de  France  et  des  provinces  du  sud  de  l'Angleterre,  pour 
pécher  le  hareng  sur  les  côtes  du  Northumberland,  a  sensible- 
ment augmenté.  Depuis  sept  ans  seulement,  les  chalutiers  ont 
paru  sur  ces  rivages.  En  général  ils  viennent  de  Scarborougli  et 
iï'Rartlepool,  et  chalutent  sur  des  fonds  unis,  situés  au  large  de 
yewbiggin  et  de  Cm Uercoats,  ayant  une  largeur  de  6  milles  en- 
viron et  séparés  de  la  terre  par  des  fonds  durs,  s'étendant  à  une 
distance  de  h  à  6  milles  du  rivage.  Au  Nord  ils  ne  vont  pas  au- 
delà  de  Nortk  Sunderland  et  Holy  Island. 

Quoi  qu'il  en  soit,  les  pêcheurs  de  ces  localités  se  plaignent  de 
la  diminution  de  toutes  les  espèces  de  poisson,  principalement  de 
la  merluche,  dont  les  œufs,  ainsi  que  ceux  des  autres  poissons, 
seraient  détruits  et  dispersés  par  les  filets,  même  employés  au 
large,  où,  suivant  les  réclamants,  des  quantités  considérables 
d'œufs  de  merluche  seraient  détruites. 

Nous  examinerons  plus  loin  les  plaintes  des  pécheurs  du  Nor- 
thumberland, en  ce  qui  concerne  l'enlèvement  par  les  chaluts  des 
lignes  ou  des  filets  fixes  (tramaux,  folles,  etc.),  et  celles  qu'ils 
ont  formulées  contre  les  bateaux  de  pèche  français  ;  pour  le  mo- 
ment, nous  ne  nous  occupons  que  des  assertions  relatives  à  la 
destruction  des  œufs  de  poisson,  et  nous  n'hésitons  pas  à  les  dé- 
clarer mal  fondées. 

Le  seul  poisson  dont  il  y  a  eu  une  diminution  temporaire,  c'est, 
autant  que  nous  pouvons  le  croire,  la  merluche.  Or,  il  avait  été 
prouvé  que  la  même  rareté  de  cette  espèce  avait  eu  lieu  plus  au 
nord,  il  y  a  six  ou  sept  ans,  loin  des  localités  où  le  chalut  est  en 
usage.  Cet  engin  ne  serait  donc  pour  rien  dans  le  fait  signale,  qui 
doit  être  attribué  à  des  circonstances  jusqu'à  présent  inconnues. 
Le  tableau  suivant,  communiqué  par  le  North-Eastern  railhvay, 
qui,  depuis  son  ouverture,  a  porté  sur  les  marchés  la  plus  grande 
quantité  du  poisson  péché  sur  cette  côte  (sauf  les  produits  de 
Cullercoats,  qui  sont  portés  par  voiture  à  Tynemouth  et  Shields), 
prouve  qu'il  y  a  eu  accroissement  graduel  pendant  six  années, 
sur  les  sept  dont  les  résultats  sont  relevés  : 
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Comme  les  chalutiers  ne  déposent  pas  le  produit  de  leur  pèche 
da^s  ces  ports,  mais  qu'ils  les  transportent  à  des  points  si- 
tués plus  au  sud,  il  est  évident  que,  pour  se  rendre  compte  du 
rendement  des  fonds,  il  faudrait  ajouter  aux  quantités  de  pois- 
son signalées  ci-dessus  celles  qui  proviennent  du  chalut. 

Enfin,  les  pécheurs  au  chalut  n'ont  causé  aucune  diminution 
des  produits  sur  les  fonds  qu'ils  explorent,  puisque,  d'après  le  té- 
moignage des  pêcheurs  à  la  ligne,  leur  nombre  sur  les  espaces 
péchés  va  toujours  en  augmentant. 

11  nous  serait  en  même  temps  difficile,  sinon  impossible,  de 
concilier  l'opinion  des  pêcheurs  à  la  ligne  du  Northumberland  avec 
les  faits  qui  nous  ont  été  exposés  à  Great  Grimsby. 

70  bateaux  chalutiers  et  h0  bateaux  ligniers  appartiennent  à  ce 
port.  Les  chalutiers  ont  5  hommes  d'équipage,  les  ligniers  9  ou  10. 
Il  résulte  des  informations  prises  dans  la  localité  que  les  deux  en- 
gins de  pêche,  le  chalut  et  la  ligne,  qui  sont  employés  l'un  près 
de  l'autre,  procurent  de  bons  bénéfices  ;  que  la  quantité  de  poisson 
recueillie  n'a  pas  diminué,  et  que  les  fonds  où  la  pèche  est  prati- 
quée n'ont  jamais  donné  de  produits  plus  abondants  que  dans  les 
derniers  temps.  A  Scarborough,  où  les  deux  engins  sont 
employés  concurremment ,  les  mêmes  résultats  ont  été  indiqués. 

Nous  sommes  donc  d'avis  : 

1°  Que  le  chalut  est  de  beaucoup  le  mode  de  pèche  qui  four- 
nit pour  les  marchés  l'approvisionnement  le  plus  considérable  de 
poisson  autre  que  le  hareng  ;  que  certaines  espèces  de  poissons, 
comme  les  soles  et  les  plies,  ne  pourraient  pas  être  pèchées  en 
grandes  quantités  par  tout  autre  procédé  de  pèche;  que  c'est,  de 
toutes  les  méthodes  de  pêche,  celle  qui  emploie  le  capital  le  plus 
élevé,  qui  forme  le  plus  grand  nombre  de  marins,  qui  est  le  moins 
assujettie  aux  variations  du  temps,  et  qui,  eu  égard  au  travail  et 
au  capital  engagé,  donne  les  produits  les  plus  abondants  ; 

2°  Qu'il  n'y  a  aucune  raison  pour  supposer  que  le  chalu- 
tage ,  pratiqué  dans  la  mer  du  large,  détruit  les  œufs  de 
poisson  ; 

3°  Que,  par  le  chalutage  au  large,  une  certaine  quantité, 
d'ailleurs  très- variable,  de  petits  poissons,  est  prise  dans  le 
filet,  lequel  petit  poisson  est  perdu  ou  non,  suivant  les  circons- 
tances ; 

4°  Qu'aucune  preuve  ne  saurait  établir  que  le  chalutage  a  di- 
minué l'approvisionnement  de  poisson  sur  les  fonds  de  pèche, 
et  qu'au  contraire,  des  preuves  d'un  résultat  différent  ont  été 
constatées; 
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5°  Que  le  chalutage,  dans  la  mer  du  large,  n'a  eu  aucun  autre 
effet  sur  l'approvisionnement  de  poisson,  obtenu  au  moyen  des 
lignes  de  pèche,  que  de  prendre,  d'une  manière  plus  expéditive 
et  plus  régulière,  le  poisson  que  les  pécheurs  à  la  ligne  auraient 
pu  capturer; 

6°  Que  le  chalutage  dans  la  mer  du  large  est  loin  d'être  un  pro- 
cédé de  pèche  destructeur  ; 

7°  Que  toutes  les  restrictions  appliquées  au  chalutage,  exercé 
dans  la  mer  du  large,  auraient  pour  conséquence  une  diminu- 
tion considérable  des  produits  de  la  pèche. 

(  La  suite  au  prochain  numéro.) 
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JAVA 


(Suite»  ). 


Traitement  «le*  étranger». 


Le  mode  de  traiter  les  Européens  adopté  par  le  gouvernement 
de  Java  diffère  bien  sous  quelques  rapports  lorsqu'il  s'agit  de 
Hollandais  bourgeois  ou  non,  mais  autrement  tous  les  Européens 
sont  soumis  aux  mêmes  règles  gênantes. 

Passes  et  passe-ports. — On  applique  dans  la  colonie,  bien  que 
dans  une  forme  modifiée,  le  système  de  passe-ports  tel  qu'il  existe 
sur  le  continent  d'Europe.  Les  Européens  peuvent  aborder  sans 
empêchement  dans  tous  les  ports  de  Java  et  ses  dépendances  ; 
mais,  à  leur  arrivée,  les  voyageurs  sont  obligés  d'envoyer,  pour 
être  examinés  et  enregistrés,  leurs  passe-ports  au  magistrat  chef 
de  la  police. 

Si  le  voyageur  n'est  pas  muni  de  passe-port,  comme  c'est  ordi- 
nairement le  cas  pour  tous  les  Anglais  arrivant  de  l'Inde  britan- 
nique ou  de  Singapore,  il  doit  se  présenter  au  bureau  de  la 
police,  où  il  reçoit  une  passe,  qui  limite  son  séjour  el  ses  démar- 
ches au  voisinage  de  la  ville  et  pour  six  semaines  ou  pour  le 
temps  que  le  navire  qui  l'a  amené  doit  rester  dans  le  port.  Au 
bout  de  ces  six  semaines,  ou  plus  tôt,  si  le  navire  qui  l'a  amené 
reste  au  delà  de  cette  période,  le  voyageur  doit  demander  une 
permission  temporaire  pour  séjourner  dans  le  pays  ou  pour 
voyager  à  l'intérieur,  selon  le  cas. 


«  Voir  le  l.xiv,  p.  5  et  503,  le  t.  x\\  p.  48,  32».  et  546  et  le  t.  xxi,  p.  276,  618 
et  815  in»«  «le  mai,  jttill..  sept.  oct.  et  nov.  1865;  février,  mars  elavril  1866». 
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La  marche  la  plus  simple  à  suivre  pour  le  voyageur  qui  veut 
obtenir  cette  permission  est  de  s'adresser  en  personne,  à  défaut 
d'amis  ou  de  connaissances,  au  consul  de  la  nation  à  laquelle  il 
appartient  ;  s'il  peut  donner  à  ce  fonctionnaire  des  renseigne- 
ments satisfaisants  sur  sa  position  sociale  et  le  but  de  sa  pré- 
sence à  Java,  et  si  le  consul  n'a  aucune  raison  de  supposer  que 
le  voyageur  n'a  aucun  dessein  de  troubler  l'ordre  public,  celui-ci 
obtient  sans  difficulté  sa  permission. 

Permis  de  séjour.  —  La  demande  des  permis  de  séjour  est 
adressée  au  gouverneur  général,  et  elle  est  accompagnée  d'une 
formule  de  garantie,  imprimée,  signée  par  deux  personnes  éta- 
blies dans  la  localité  et  connues  des  autorités. 

Après  l'envoi  de  la  demande  avec  la  formule  de  garantie,  s'il 
n'y  a  aucune  objection,  le  gouverneur  général  donne  immédia- 
tement l'autorisation  au  résident  de  la  ville  où  se  trouve  le  voya- 
geur de  délivrer  à  celui-ci  la  permission  de  résider  dans  le  pays. 
Cette  pièce,  qui  est  appelée  acte  van  tijdelijk  verblijk  (  Permis 
de  séjour  temporaire)  est  alors  remise  par  le  résident  au  voya- 
geur contre  payement  des  honoraires  et  des  timbres  dont  le  coût 
s'élève  à  environ  cent  florins  ou  211  francs. 

Ce  permis  de  séjour  n'est  refusé  que  lorsqu'on  soupçonne 
celui  qui  le  demande  d'avoir  l'intention  de  troubler  la  paix  pu- 
blique, ou  lorsqu'il  est  incapable  de  se  procurer  deux  garanties  ; 
mais  si  ces  formalités  n'ont  pas  été  remplies  et  le  permis  ob- 
tenu, le  voyageur  doit  repartir,  et  le  navire  qui  l'a  amené  est 
tenu  de  le  rembarquer,  sous  peine  d'une  amende  de  1,000  flo- 
rins. 11  y  a  des  exemples  de  passagers  venant  des  colonies  de  l'Aus- 
tralie, qui,  se  trouvant  dans  l'impossibilité  de  se  procurer  les  ga- 
ranties exigées,  ont  été  obligés  de  s'en  aller  avec  leur  navire  ;  de 
sorte  que  les  dispositions  qu'ils  avaient  faites  ont  été  dérangées  par 
des  mesures  que  sans  doute  ils  ont  considérées  comme  tout  à  fait 
tyranniques.  Cependant  il  arrive  assez  généralement  que  les 
agents  des  navires  donnent  les  garanties  nécessaires  afin  d'ob- 
tenir un  congé,  préférant  encourir  le  risque  de  la  responsabilité 
à  être  obligés  d'entretenir  un  voyageur  pendant  un  second 
voyage  qu'il  n'aurait  peut-être  pas  le  moyen  de  payer. 

Garantie.  —  La  garantie  est  requise  afin  d'empêcher  qu'un 
étranger  devenu  pauvre  ne  soit  laissé  au  gouvernement  et  ne 
tombe  à  la  charge  de  l'État.  Les  garants  prennent  l'engagement 
de  surveiller  la  conduite  de  l'arrivant,  de  payer  les  dettes  qu'il 
pourrait  contracter  envers  le  gouvernement,  ainsi  que  ses  dé- 
penses d'entretien  et  de  rapatriement,  dans  le  cas  où  il  se  trou- 
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verait  dans  le  dénûment;  enfin  les  frais  même  de  son  enterre- 
ment, s'il  venait  à  mourir  sans  laisser  de  quoi  pourvoir  à  la 
cérémonie.  Cette  garantie  n'a  d'effet  que  pour  ce  qui  est  dû 
au  gouvernement;  elle  n'a  aucune  valeur  quant  aux  dettes 
contractées  vis-à-vis  de  tiers,  qui  doivent  être  recouvrées  par 
les  voies  ordinaires  de  la  justice. 

Permis  de  voyager  à  l'intérieur. —Si  un  étranger  désire  visiter 
le  pays,  il  doit  demander,  par  l'intermédiaire  de  son  consul,  un 
passe-port  spécial  avec  permis  de  voyager  à  l'intérieur.  Tout 
Hollandais,  tout  étranger  naturalisé,  ou  tout  étranger  qui  a 
obtenu  un  permis  de  résider  dans  le  pays,  enfin  tous  les  officiers 
hollandais  ont  aussi  besoin  de  passeports  pour  voyager  à  l'in- 
térieur; mais  ces  passeports  sont  accordés  par  le  résident  local 
sans  l'intervention  du  gouverneur  général,  et  on  les  obtient  assez 
aisément  en  les  demandant.  S'il  s'agit,  au  contraire,  d'un  étranger 
qui  n'a  pas  encore  obtenu  la  permission  de  résider,  il  y  a  lieu 
de  remplir  les  mêmes  formalités  et  de  présenter  les  mômes 
garants,  à  la  satisfaction  du  gouverneur  général,  que  lorsqu'on 
veut  obtenir  l'acte  van  tijdelijk  verblijf  ;  mais  on  n'a  alors  à 
payer  ni  honoraires  ni  timbre  

Lorsqu'un  étranger  a  obtenu  la  permission  de  voyager  dans 
l'intérieur,  il  doit  faire  connaître  la  route  qu'il  veut  suivre,  le 
temps  qu'il  se  propose  de  séjourner  dans  chaque  lieu,  afin  que 
l'avis  de  son  arrivée  et  des  ordres  pour  des  chevaux  de  poste 
soient  envoyés  à  l'avance.  A  l'époque  fixée,  il  peut  alors  trou- 
ver tout  préparé  pour  lui  ;  des  chevaux  de  poste  tout  harnachés 
l'attendent  à  chaque  cinq  milles  pour  être  attelés  à  sa  voiture  ; 
il  peut  ainsi  voyager  avec  autant  d'agrément  et  de  bien-être 
qu'on  le  faisait  autrefois  sur  le  continent  avec  un  avant-courrier, 
avant  l'introduction  des  chemins  de  fer  

Permis  de  quitter  Java.  —  Bien  que  l'étranger  ait  maintes 
formalités  à  remplir  pour  obtenir  la  permission,  soit  de  voyager, 
soit  de  résider  dans  l'île ,  il  en  a  encore  d'autres  pour  obtenir  la 
permission  de  quitter  l'île.  Il  doit  demander  cette  permission 
quelques  jours  à  l'avance,  afin  de  laisser  aux  autorités  le  moyen 
de  s'assurer  que  pendant  son  séjour  il  n'a  contracté  aucune 
dette  envers  le  gouvernement  ou  en  son  nom.  11  y  a  une  amende, 
sévèrement  appliquée,  de  1,000  florins,  pour  le  capitaine  et  les 
agents  de  tout  navire  qui  enlèvent  de  l'île  une  personne  à  qui  le 
gouvernement  n'a  pas  délivré  de  congé.  Cette  amende,  de  même 
que  la  caution  à  donner  pour  obtenir  la  permission  de  résider, 
ne  s'applique  qu'aux  dettes  contractées  envers  le  gouvernement, 
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car,  en  cas  de  dettes  privées,  il  n'y  a  aucun  empêchement  au 
départ,  sauf  quand  des  poursuites  judiciaires  sont  intentées  contre 
le  fugitif. 

Les  règlements  concernant  les  passes  et  les  cautions  sont  inu- 
tiles et  injustifiables.  La  passe  est  une  pure  pièce  de  police  dont 
l'obtention  est  tout  simplement  ennuyeuse,  et  qu'il  n'y  a  aucune 
bonne  raison ,  aucun  avantage  public  à  maintenir.  La  caution 
exigée  des  étrangers  est  encore  plus  blessante  et  au  moins 
inutile.  L'inconvénient  d'avoir  à  trouver  des  cautions  pourrait 
être  patiemment  supporté,  si  le  but  de  la  mesure  était  de  garantir 
le  crédit  commercial  et  d'assurer  tous  les  avantages  personnels 
et  généraux  que  le  crédit  comporte.  Mais  infliger  à  chaque  étranger 
cet  embarras,  et  exposer  les  habitants  à  se  risquer  contre  les 
étrangers,  dans  la  seule  vue  d'éviter  au  gouvernement  la  possi- 
bilité d'avoir  à  supporter  quelques  légères  charges,  c'est  montrer 
un  reste  de  cette  étroitesse  d'esprit  que  les  Hollandais  éclairés 
ue  devraient  pas  tolérer  plus  longtemps.  La  sagesse  que  l'on  re- 
marque en  général  dans  leur  politique  ne  se  reflète  pas  dans  des 
mesures  qui  sont  une  offense  pour  les  étrangers,  et  dans  le  main- 
tien d'obligations  ennuyeuses  pour  la  communauté  européenne 
de  la  colonie,  et  cela  pour  des  objets  aussi  peu  importants  pour 
l'État. 

Pouvoir  de  déporter.  —  Le  principal  moyen  de  sauvegarder 
la  communauté  indigène  contre  la  violence  des  Européens,  est 
dans  le  pouvoir  de  déporter,  dont  est  investi  le  gouverneur  gé- 
néral en  conseil,  en  vertu  du  règlement  pour  l'administration  de 
l'Inde  néerlandaise. 

Les  articles  43,  46  et  47  de  l'acte  accordent  audit  fonction- 
naire ce  pouvoir  sur  tous  les  habitants  de  l'Inde  néerlandaise 
qui  peuvent  être  considérés  comme  dangereux  pour  l'ordre  pu- 
blic. En  cas  de  déportation  d'un  sujet  hollandais,  la  sentence  doit 
être  accompagnée  de  motifs ,  immédiatement  communiquée  au 
ministre  des  colonies  en  Hollande,  et  notifiée  par  le  roi  aux 
Etats  Généraux.  La  sentence  de  déportation  d'un  étranger  doit 
être  communiquée  au  ministre  des  colonies,  mais  il  n'est  pas  né- 
cessaire de  l'appuyer  de  motifs  et  de  la  notifier  au  Parlement. 
Le  gouverneur  général  peut  encore,  en  conseil,  faire  éloigner  de 
l'intérieur  les  gens  dangereux,  ou  leur  assigner  pour  résidence 
telle  ou  telle  partie  du  pays.  Aux  termes  de  ces  articles,  le  pou- 
voir de  déporter  s'applique  aux  personnes  nées  hors  de  l'Inde 
néerlandaise,  comme  à  celles  qui  y  sont  nées  de  parents  euro- 
péens, et  la  faculté  qu'a  le  gouverneur  général  d'éloigner  certains 
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individus  s'applique  aux  indigènes  comme  aux  Européens.  Par 
délégation,  le  résident  hollandais  ou  chef  officiel  européen  de  cha- 
que province  a  l'autorisation  d'éloigner  de  son  district  tout  indi- 
vidu, propriétaire,  gérant,  planteur  ou  autre  qui  pourrait  avoir 
maltraité  la  population  indigène. 

Un  éloignement  temporaire  de  l'intérieur  peut  quelquefois  avoir 
lieu,  mais  le  pouvoir  de  déporter  est  rarement  exercé,  car  la 
responsabilité  que  comporte  cet  acte  est  grande.  Le  seul  cas  ré- 
cent de  déportation  est  celui  d'un  Hollandais,  qui,  à  l'époque  où 
les  billets  de  la  Banque  du  gouvernement,  a  Batavia,  n'étaient 
convertibles  que  partie  en  espèces  et  partie  en  autres  billets,  de- 
manda que  tout  fût  payé  en  espèces. 

La  Banque  de  Batavia  avait  avec  le  gouvernement  de  Java  à 
peu  près  les  mêmes  rapports  que  la  Banque  d'Angleterre  avec 
le  gouvernement  anglais  au  dernier  siècle  ;  le  grand  développe- 
ment donné  à  la  culture,  et  au  commerce,  après  1834,  conduisit 
la  Banque  de  Java  à  faire  des  émissions  anormales  contre  des  ga- 
ranties insuffisantes  ou  irréalisables,  jusqu'à  ce  que,  en  1840, 
elle  se  trouva  dans  la  même  situation  que  la  Banque  d'Angle- 
gleterre  au  commencement  de  ce  siècle.  Le  gouvernement  de  Java 
fut  alors  obligé  de  soutenir  la  Banque,  en  donnant  cours  forcé  au 
papier,  et  en  le  décrétant  convertible  partiellement  seulement  en 
espèces  ;  cette  mesure  permit  à  la  Banque,  quelque  temps  après, 
de  reprendre  ses  payements  en  espèces. 

C'est  sur  ces  entrefaites  que  la  demande  en  question  fut  faite,  et 
la  Banque  refusant  d'y  accéder  et  d'échanger  la  totalité  de  ses  billets 
contre  des  espèces,  le  Hollandais  procéda,  dans  les  formes  ordi- 
naires, devant  la  Cour  de  justice,  pour  que  la  Banque  fût  déclarée 
en  état  de  banqueroute,  attendu  qu'elle  ne  payait  pas  selon  la 
teneur  de  ses  billets.  Il  adressa  de  plus  sa  demande  au  gouver- 
nement, et  comme  elle  fut  repoussée,  il  poursuivit  de  même  pour 
que  le  gouverneur  général  et  le  roi  de  Hollande  fussent  aussi  dé- 
clarés en  état  de  banqueroute  pour  les  mêmes  motifs.  11  semble 
qu'il  y  avait  quelque  omission  ou  quelque  irrégularité  dans  la  légis- 
lation relative  à  la  suspension  des  payements  en  espèces,  pour  que 
le  gouvernement  ne  pût  annuler  la  procédure  par  les  moyens  lé- 
gaux. Toute  concession  faite  à  ce  Hollandais,  derrière  lequel  appa- 
raissait une  masse  de  mécontents  porteurs  de  billets  non  con- 
vertibles, eût  amené  une  crise,  de  sorte  que  le  gouverneur  général 
fut  obligé  de  le  déporter  pour  mettre  un  terme  à  ses  poursuites. 
Mais  le  gouvernement  était  si  désireux  d'éviter  de  recourir  à  cette 
mesure,  qu'on  offrit  à  cette  époque  au  Hollandais  une  des  meilleures 
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places  de  Java,  pour  qu'il  renonçât  à  son  projet,  et  il  ne  fut 
déporté  que  sur  son  refus  de  prêter  l'oreille  à  tout  accommo- 
dement ;  toutefois,  il  obtint  ultérieurement  en  Hollande  une  in- 
demnité pour  les  pertes  qu'il  avait  dû  subir  

Incapacité  des  étrangers.  —  La  distinction  qui  est  faite  en 
matière  de  déportation,  entre  les  Hollandais  et  les  étrangers, 
existe  dans  toutes  les  relations  du  gouvernement  de  Java  avec 
les  Hollandais  et  les  habitants  étrangers  de  l'île.  Un  principe 
pratiquement  reconnu  c'est  que  le  Hollandais  a  seul  droit  à  tous 
les  bénéfices  que  peut  accorder  le  gouvernement,  tandis  que  l'é- 
tranger n'est  admis  que  ex  abundanti  gratiâ  à  partager  les 
miettes  qui  tombent  de  la  table. 

Après  six  années  de  résidence  continue  à  Java,  rétranger  peut 
se  faire  naturaliser  comme  bourgeois  de  Java.  Pour  cela  il  doit 
s'adresser  au  roi  de  Hollande,  qui  accorde  des  lettres  patentes, 
d'après  un  acte  des  États  Généraux,  de  la  même  manière  qu'on 
accorde  la  naturalisation  en  Angleterre.  Jusqu'à  ce  que  ce  soit 
lait,  l'étranger  est  frappé  des  mêmes  incapacités  qu'en  Angle- 
terre, c'est-à-dire  qu'il  ne  peut  posséder  ni  navires  ni  biens- 
fonds  en  dehors  des  trois  capitales.  Mais,  malgré  ces  exceptions, 
l'étranger  à  Java  n'a  légalement  aucun  désavantage,  et  n'a  point 
à  souffrir  de  l'insultante  distinction  qui  existe  dans  l'Inde  anglaise, 
où  les  Français  et  les  Hollandais,  au  lieu  d'avoir  des  privilèges  ju- 
diciaires et  un  tribunal  spécial  comme  les  Anglais,  sont  confondus 
avec  les  indigènes  dans  le  forum  dont  ils  sont  justiciables.  D'un 
autre  côté,  il  est  vrai,  l'étranger  européen  dans  l'Inde  n'estfrappé 
d'aucune  incapacité  pour  l'acquisition  de  propriétés,  et  en  ma- 
tière d'affaires  on  ne  fait  aucune  différence  entre  lui  et  les  An- 
glais, tandis  qu'à  Java  les  étrangers  se  plaignent  de  ce  que,  jus- 
qu'au jour  où  ils  obtiennent  leurs  lettres  de  naturalisation,  on  a 
toujours  une  préférence  pour  leurs  compétiteurs  hollandais.  11  a 
été  dit  à  l'auteur  de  ce  travail  que,  même  avant  d'être  bourgeois, 
un  étranger  peut  acheter  un  marché  en  cours  d'exécution  ou 
reprendre  le  bail  d'une  plantation,  mais  que,  très-probablement, 
il  n'obtiendrait  pas  la  permission  de  le  faire  du  gouvernement  de 
Java,  à  moins  que  le  titulaire  n'eût  un  grand  intérêt  à  vendre,  et, 
plus  probablement  encore,  il  n'obtiendrait  pas  un  renouvellement 
du  marché  ou  du  contrat,  à  l'expiration,  à  moins  qu'à  ce  moment 
il  n'eût  acquis  le  titre  de  bourgeois.  L'effet  relatif  des  désavantages 
qu'ont  les  étrangers  dans  l'Inde  et  à  Java  peut  être  hautement 
apprécié  par  ce  fait,  qu'à  Java  les  étrangers  s'imposent  la  dé- 
pense et  les  embarras  de  la  naturalisation,  dès  qu'ils  le  peuvent, 
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tandis  que  dans  l'Inde  anglaise  une  semblable  démarche  est  à 
peu  près  inconnue  

Avantages  des  Hollandais  à  Java.  —  Tandis  que  les  étran- 
gers, à  Java,  ont  à  souffrir  tant  dans  leurs  intérêts  que  dans  leur 
réputation,  les  Hollandais  y  ont  pris  les  meilleures  places.  A 
Java,  le  propriétaire,  le  planteur,  le  fournisseur  et  généralement 
tous  ceux  qui  travaillent  à  développer  les  ressources  du  pays, 
ont  des  positions  sociales  au  moins  aussi  élevées  que  les  officiers 
européens.  Ils  sont  les  égaux  et  souvent  les  supérieurs  des  offi  - 
ciers  sous  le  rapport  de  la  naissance,  de  l'éducation  et  des 
mœurs  ;  ce  sont  généralement  des  hommes  de  grands  moyens , 
tandis  que  les  officiers  n'ont  que  la  prééminence  temporaire  du 
commandement.  Ce  sont,  dans  beaucoup  de  cas,  des  parents  d*of- 
ficiers  ou  parfois  même  des  officiers  en  retraite.  Comme  dans 
l'Inde,  aucun  officier  militaire  ou  civil  n'a  le  droit  de  se  mêler 
d'affaires  de  commerce  ou  d'acheter  des  terres.  A  Java,  un  offi- 
cier européen  ne  peut  obtenir  du  gouvernement  la  permission 
d'exploiter  des  terres  que  lorsqu'elles  lui  viennent  par  héritage, 
le  gouvernement  ne  voulant  point  encourâger  la  possession  de 
propriétés  territoriales  pendant  la  durée  du  service.  Mais ,  dès 
qu'un  officier  a  fait  son  temps,  il  obtient  la  pension,  et  alors  il 
peut  se  livrer  au  commerce,  acheter  des  terres,  diriger  une 
plantation,  ou  adopter  tout  autre  mode  de  vivre  qui  lui  plaît. 

Propriétaires  européens.  —  Les  pouvoirs  directs  accordés  aux 
propriétaires  européens  et  chinois  sur  les  paysans  sont  très-res- 
treints,  mais  leurs  pouvoirs  indirects  sont  grands  ;  le  régisseur 
européen  ou  chinois  est  investi  des  mêmes  pouvoirs  que  le  pro- 
priétaire. Le  propriétaire  paye  chaque  année  au  gouvernement 
3  0/0  de  la  valeur  totale  de  ses  terres  évaluées  tous  les  trois 
ans,  et  il  n'a  droit  qu'à  un  cinquième  du  produit  et  un  septième 
du  travail  dû  par  le  paysan.  11  est  considéré  comme  participant 
assez  aux  droits  du  gouvernement  \k>ut  avoir  le  droit  de  nom- 
mer, avec  l'approbation  du  résident  ou  sous-résident,  un  officier 
indigène  de  police  ou  chef  de  la  propriété  avec  des  agents  indi- 
gènes dans  chaque  village,  mais  qu'il  est  tenu  de  payer.  Le  chef 
de  la  propriété  et  ses  agents  subalternes  de  village  ont  les  mê- 
mes pouvoirs  restreints  de  police  et  les  mêmes  fonctions  que  le 
wedana  et  les  mantries  sur  les  terres  de  la  couronne ,  et  ils 
exercent  ces  pouvoirs  sous  les  ordres  du  demang ,  officier  en 
chef  de  police.  Ce  fonctionnaire  est  nommé  par  le  gouvernement, 
et  il  a,  dans  les  districts  composésde  propriétés  particulières,  une 
position  et  des  pouvoirs  analogues  à  ceux  du  régent  sur  les  ter- 
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res  de  la  couronne.  Les  villageois  d'un  domaine  élisent  leur  chef 
de  village,  et  son  élection  est  confirmée  par  le  propriétaire  ou 
son  régisseur.  Ce  chef  peut  être  destitué  par  les  villageois  pour 
inconduite,  et,  en  ce  cas,  ils  en  choisissent  un  autre. 

Le  propriétaire  n'a  aucun  droit  de  punir  :  il  envoie  ses  gens 
au  résident  pour  tout  méfait  qu'il  juge  mériter  une  punition  ex- 
cédant celle  que  l'officier  indigène  de  police  a  le  pouvoir  d'in- 
fliger. 

La  plupart  des  propriétés  privées  se  trouvent  dans  les  dis- 
tricts qui  entourent  Batavia,  où  il  n'y  a  ni  cours  de  district,  ni 
cours  de  régence.  Les  affaires  qui  partout  ailleurs  sont  du  ressort 
de  ces  cours  sont  ici  jugées  par  le  Landraad,  par  le  tribunal  de 
police  du  résident,  ou  en  vertu  des  petits  pouvoirs  délégués  au 
chef  du  domaine.  Sauf  cette  exception,  les  crimes  et  les  délits 
commis  sur  la  propriété  par  des  indigènes  sont  jugés  de  la 
même  manière  que  sur  les  terres  de  la  couronne  (  le  propriétaire 
et  le  régisseur,  comme  tout  autre  Européen  à  l'intérieur,  res- 
tant soumis  à  l'autorité  et  à  la  surveillance  du  résident),  mais 
justiciables  seulement  des  tribunaux  hollandais  dans  les  capi- 
tales  

Absentéisme.— Le  plus  grand  mal  que  cause  l'absentéisme  à  Java 
est  qu'un  septième  du  travail  est  négligé  ou  mal  employé,  que  les 
soins  et  la  surveillance  des  fermiers  et  des  journaliers  sont  dimi- 
nués, et  il  en  résulte  qu'en  général  les  paysansrelombent  dans  leurs 
vieilles  habitudes  de  culture  insouciante  ou  sont  attirés  sur  les 
domaines  les  mieux  administrés.  Dans  tous  les  cas,  le  domaine 
de  l'absent  se  trouve  dans  une  condition  telle  qu'il  faut  plusieurs 
années  de  soins  et  de  grandes  dépenses  pour  lui  rendre  sa  pre- 
mière valeur.  Les  Hollandais  prétendent  que  l'application  de 
l'intelligence  et  des  capitaux  des  Européens  à  l'exploitation  des 
terres  en  Orient  est  la  viviOcation  du  pays,  et  que  les  princi- 
paux bénéfices  qui  en  doivent  découler  sont  assurés  par  l'em- 
ploi de  ces  moyens  et  par  l'intermédiaire  d'un  bon  régisseur  ou 
d'un  propriétaire  résidant. 

On  peut  certainement  affirmer  que  le  domaine  européen  le 
plus  mal  administré  à  Java,  celui  sur  lequel  le  propriétaire  dé- 
pense le  moins  d'argent,  est  encore,  sous  ces  deux  rapports, 
bien  supérieur  au  meilleur  domaine  indigène  de  l'Inde. 

Bénéfices  des  domaines  européens  et  des  plantations.  —  La 
modicité  de  la  taxe  des  terres  relativement  aux  revenus  qu'elles 
produisent,  et  les  règlements  qui  empêchent  que  le  domaine 
d'un  absent  soit  vendu  pour  arriéré  de  taxe  territoriale,  font 
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qu'un  domaine  européen  à  Java  est  un  placement  sûr  et  agréa- 
ble, et  que  la  propriété  y  est  très-recherchée.  Le  climat  des 
basses  terres  dans  les  environs  des  côtes  est  aussi  chaud  qu'à 
Madras  et  sans  grandes  variations  de  température  en  toute  sai- 
son, sauf  que  les  jours  très-chauds  et  les  nuits  très-froides  des 
huit  mois  secs  se  transforment  en  chaleur  moite  permanente 
pendant  les  quatre  mois  humides.  Le  mode  de  vivre  des  Hollandais 
a  Java  est  adapté  au  climat,  et  une  résidence  de  quelques  années 
sur  la  côte  non-seulement  les  accoutume  à  la  chaleur,  mais  la 
leur  rend  plus  agréable  que  la  température  d'un  climat  plus 
froid  ;  il  est  néanmoins  toujours  facile  de  l'échanger  contre  la 
délicieuse  température  de  l'intérieur  tout  montagneux,  où,  sous 
l'influence  d'un  printemps  éternel,  les  arbres  sont  couverts  toute 
l'année  de  bourgeons,  de  fleurs  ou  de  fruits. 

Faire  de  Java  un  séjour  agréable  pour  les  Hollandais  est  une 
des  grandes  préoccupations  du  gouvernement.  Dans  ce  but  on 
a  conservé  la  position  et  le  prestige  de  l'Européen  :  largement 
rétribué  ou  entouré  de  distinctions  pendant  sa  vie  active,  dans  sa 
vieillesse  il  est  assuré  de  jouir  de  tout  le  luxe  européen  qui  est 
très-apprécié  des  Hollandais.  Parmi  les  plaisirs  qui  leur  sont  ré- 
servés dominent  le  chant  et  la  bonne  musique  ;  et  à  cet  effet 
le  gouvernement  donne  une  subvention  qui  complète  la  somme 
obtenue  par  des  souscriptions  pour  entretenir  une  bonne  troupe 
d'opéra  français  à  Batavia  ;  les  acteurs  jouent  quelquefois  à  Sa- 
marang  et  à  Sourabaya.  Lorsqu'il  n'y  a  point  d'opéra  dans  ces 
trois  villes,  on  y  donne  des  représentations  théâtrales.  Le  théâ- 
tre de  Sourabaya  est,  dit-on,  un  magnifique  bâtiment. 

L'opéra  à  Batavia  est  aussi  bien  joué  que  dans  les  meilleures 
villes  de  province  de  France,  telles  que  Rouen,  Lyon  ou  Bor- 
deaux. On  a  fréquemment  des  concerts  d'amateurs  et  des  concerts 
d'artistes,  que  le  gouvernement  encourage  par  son  patronage 
et  ses  fonds.  Il  y  a  des  sociétés  de  lecture,  des  clubs  litté- 
raires, et  les  nombreux  libraires  des  capitales  reçoivent  par 
chaque  malle  des  consignations  des  plus  récentes  publications  en 
hollandais,  en  français,  en  allemand,  et  tous  les  livres  anglais 
qui  ont  un  certain  succès.  Il  existe  aussi  d  ;ns  chaque  capitale 
un  bon  club,  pourvu  de  tous  les  accessoires  que  l'on  trouve  dans 
les  clubs  du  continent  ;  le  prix  de  la  souscription  est  assez  bas 
pour  être  à  la  portée  de  tout  le  monde,  mais  on  y  est  très- 
sévère  dans  le  choix  des  membres.  Le  club  n'a  d'autre  but  que 
de  servir  à  des  réunions;  il  n'est  pas ,  comme  dans  l'inde,  un 
restaurant  ou  un  hôtel  ;  ces  fonctions  sont  remplies  par  des  hô- 
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tels  spéciaux,  qui  sont  nombreux  et  excellents.  La  société  à  Ba- 
tavia est  agréable  et  sans  contrainte  ;  elle  est  facilement  ouverte 
à  tout  gentilhomme  hollandais,  à  tout  résident  étranger,  à  tout 
voyageur  qui  sont  convenablement  présentés  et  se  conforment 
aux  usages  du  pays. 

Ces  avantages  que  présentent  les  capitales,  combinés  avec  un 
placement  de  fonds  avantageux  dans  des  domaines  situés  dans 
le  pays  montagneux  qu'offre  l'intérieur  de  File,  sous  un  climat 
fécondant,  à  proximité  des  villes  auxquelles  on  peut  arriver  au 
bout  de  quelques  heures  de  voyage  en  poste,  rendent  la  vie  des 
gentilshommes  à  Java  extrêmement  agréable.  Les  domaines  sont, 
pour  la  plupart,  étendus  et  productifs,  et  donnent  à  leurs  pro- 
priétaires européens  une  position  et  une  influence  locales  qui 
les  retiennent  dans  la  colonie.  Un  de  ces  domaines,  celui  de  Pa- 
manuchand,  comprend  1 ,200  milles  carrés  entourés  de  clôtures  ; 
il  s'étend  depuis  le  sommet  des  montagnes,  à  l'intérieur,  jus- 
qu'au rivage  de  la  mer,  présentant  ainsi  toute  une  série  de  cli- 
mats divers,  depuis  le  tempéré  jusqu'au  tropical  ;  il  produit  tous 
les  fruits  et  toutes  les  graines  de  l'Asie  ;  il  est  soigneusement, 
mais  insuffisamment  cultivé  par  un  fermier  et  une  population  de 
laboureurs  qui  s'élève  à  environ  100,000  âmes.  Ce  domaine  ap- 
partenait autrefois  à  une  maison  de  commerce  de  Bombay,  qui 
l'avait  acheté,  à  très-bas  prix,  d'un  noble  indigène  auquel  le  gou- 
vernement anglais  de  Java  l'avait  maladroitement  concédé.  Les 
associés  de  cette  maison  suivirent  l'usage  anglais  de  mettre  leurs  - 
fils  dans  les  professions  libérales,  au  lieu  de  les  envoyer  à  Java 
pour  surveiller  et  améliorer  cette  magnifique  propriété.  Leurs 
descendants,  devenus  pauvres  quelques  années  plus  tard,  ven- 
dirent leur  domaine  négligé,  beaucoup  au-dessous  de  sa  valeur, 
aux  propriétaires  actuels  ;  par  les  soins  de  ceux-ci  et  au  moyen 
de  quelques  dépenses  judicieuses,  la  propriété  atteignit  rapidement 
un  degré  convenable  de  culture,  et  arriva  bientôt  à  produire 
un  revenu  énorme. 

La  possession  de  semblables  domaines  dans  les  contrées  de 
l'Orient,  où  on  peut  goûter  tous  les  plaisirs  de  la  civilisation  eu- 
ropéenne, engage  fréquemment  le  colon  hollandais  de  Java  à 
passer  toute  sa  vie  dans  l'île,  et  lui  fait  perdre  de  vue  l'unique 
idée  qui  conduit  la  plupart  des  Hollandais  à  Java,  comme  la  plu- 
part des  Anglais  dans  l'Inde  :  celle  de  gagner  de  l'argent  pour  re- 
prendre le  chemin  de  l'Europe.  Lorsqu'il  s'est  accoutumé  au 
pays  et  au  climat,  lorsqu'il  a  converti  sa  fortune  par  l'achat  d'un 
domaine  ou  la  formation  d'une  plantation  sur  des  terres  du  gou- 
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vernement,  souvent  il  préfère  se  foire  une  famille  dans  sa  patrie 
adoptive,  à  voir  les  siens  recommencer  une  lutte  obscure  parmi 
les  masses  inconnues  de  sa  terre  natale. 

Beaucoup  de  familles  hollandaises  ont  ainsi  jeté  de  profondes 
racines  dans  le  pays  ;  généralement  elles  élèvent  leurs  filles  en 
employant  des  gouvernantes  d'Europe  ;  quant  à  leurs  fils,  elles 
les  envoient,  dès  l'âge  de  huit  à  dix  ans,  dans  les  écoles  de  la 
Hollande,  où  ils  se  préparent,  sous  un  climat  plus  rude  et  par 
un  traitement  plus  sévère,  à  remplir  les  devoirs  de  l'homme. 

La  plupart  des  propriétaires  absents  sont  des  jeunes  gens  qui 
ont  hérité  de  propriétés  à  Java,  tandis  qu'Us  faisaient  leur  édu- 
cation en  Hollande,  et  qui  préfèrent  dépenser  leurs  revenus  en 
Europe  à  s'exiler  au  fond  de  l'Orient  ;  mais  lorsque  ces  proprié- 
taires viennent  à  Java  et  passent  quelque  temps  sur  leurs  domai- 
nes, il  n'est  pas  rare  qu'ils  y  restent  ou  que  du  moins  ils  habi- 
tent alternativement  Java  et  l'Europe. 

Ces  plantations  et  ces  domaines,  lorsqu'ils  sont  exploités  depuis 
longtemps  et  que  les  familles  des  propriétaires  y  résident,  for- 
ment des  liens  solides  entre  les  Européens  et  les  indigènes,  et 
tendent  journellement  à  augmenter  le  nombre  des  colons  euro- 
péens  

Après  avoir  passé  quelques  années  sur  le  continent,  lors- 
que l'éducation  de  ses  enfants  n'exige  plus  ses  soins,  l'officier 
retraité  de  Java  quitte  l'Europe  pour  toujours  et  retourne  dans 
son  pays  d'adoption.  Là  il  emploie  ses  économies  à  l'achat 
d'un  domaine  ou  à  l'établissement  d'une  plantation  sur  des  terres 
du  gouvernement;  il  y  passe  le  reste  de  sa  vie  dans  la  paix  et  le 
calme;  son  mérite  y  est  connu  et  apprécié;  là  ses  enfants,  qui 
lui  ont  succédé  dans  la  vie  active  de  la  colonie,  peuvent  encore 
de  temps  en  temps  se  réunir  autour  de  sa  table  ;  là  enfin  il  est 
entouré  de  vieux  amis  et  de  vieilles  connaissances,  engagés 
comme  lui  dans  les  affaires  agricoles,  occupations  qui,  au  lieu 
d'être  considérées  comme  une  dérogation  à  sa  position  d'autre- 
fois, sont  jugées  comme  les  plus  naturelles,  les  plus  respectables 
et  les  plus  convenables  pour  clore  une  vie  honorable  et  bien 
employée. 

Nouveaux  domaines  privés. — Cet  emploi  des  épargnes  des  of- 
ficiers et  des  fortunes  faites  par  le  système  de  culture  a  élevé  la 
valeur  de  quelques  domaines  privés  de  Java  à  un  tel  point  qu'elle 
est  au  delà  de  la  portée  de  la  plupart  de  ceux  qui  voudraient 
devenir  acquéreurs.  D'un  autre  côté,  les  avantages  que  présen- 
tent la  possession  d'un  domaine  et  la  résidence  à  Java  ont  donné 
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lieu  à  des  demandes  auxquelles  les  quelques  domaipes  privés 
existants  sont  tout  à  fait  insuffisants  pour  répondre. 

De  là  cette  forte  pression  qu'exercent  sur  le  gouvernement  les 
résidents  européens  non  officiels,  tant  commerçants  que  plan- 
teurs, pour  que  l'on  convertisse  le  reste  de  l'Ile  en  domaines  pri- 
vés en  vendant  les  terres  à  un  prix  égal  au  capital  de  la  différence 
entre  un  cinquième  du  produit  et  un  septième  du  travail,  avec 
les  trois  quarts  pour  cent  de  la  valeur  du  domaine  qui  seraient 
payés  par  les  propriétaires. 

L'idée  de  concéder  des  domaines  à  l'aristocratie  indigène  est 
répudiée  par  tout  le  monde,  les  Hollandais  disant  que  les  nobles 
indigènes  sont  d'excellents  chefs  pour  leurs  compatriotes  sous 
la  surveillance  des  Européens,  mais  qu'ils  font  d'abominables 
propriétaires.  Les  quelques  propriétaires  indigènes  qui  restent 
perdent  peu  à  peu  leurs  propriétés  mal  administrées,  par  des 
causes  inhérentes  à  leur  degré  de  civilisation.  Avec  la  concur- 
rence de  propriétaires  et  de  gérants  européens  intelligents,  cul- 
tivant leurs  domaines  à  grand  renfort  de  capital,  l'ignorance  en 
agriculture  naturelle  aux  indigènes,  leur  sans-souci  et  leur  peu 
de  goût  pour  employer  leur  capital  à  l'amélioration  du  sol,  font 
que  leurs  domaines  perdent  peu  à  peu  de  leur  valeur  et  finale- 
ment passent  en  d'autres  mains.  C'est  pourquoi  il  n'y  a  en  Hol- 
lande que  quelques  théoriciens  pour  proposer  de  faire  des  indi- 
gènes de  Java  des  propriétaires,  ou  pour  troubler  la  prédomi- 
nance naturelle  des  propriétaires  européens.  Toutefois  un  grand 
argument  contre  la  création  d'un  plus  grand  nombre  de  domaines 
privés  est  le  fait  que  le  peu  qui  existent  actuellement  et  insen- 
siblement passé  dans  les  mains  des  Chinois,  maîtres  durs  et 
exigeants,  sans  doute,  mais  plus  propres  que  les  propriétaires 
indigènes  à  améliorer  leurs  domaines. 

La  création  de  nouveaux  domaines  privés  tirés  des  terres  cul- 
tivées de  la  couronne  ne  semble  pas  soulever  beaucoup  d'objec- 
tions. Au  contraire,  on  admet  que  cette  mesure  augmenterait 
beaucoup  les  produits  du  pays,  par  l'aide  qu'apportent  les  pro- 
priétaires européens  ou  leurs  régisseurs  aux  fermiers  et  par  les 
soins  qu'ils  donnent  à  toute  la  culture  en  général,  soins  beau- 
coup plus  grands  que  ceux  des  officiers  hollandais  et  des  plan- 
teurs pour  toute  récolte  autre  que  le  crop  for  manufacture  (le 
coton  sans  doute.) 

On  dit  que  la  force  des  choses  et  l'opinion  publique  obligeront 
bientôt  les  Hollandais  à  adopter  cette  mesure.  Il  n'y  a  pas  ac- 
tuellement une  moitié  de  l'Ile  en  état  de  culture;  et  comme  la 
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population  s'accroît  rapidement  sous  l'influence  du  bien-être 
général,  il  y  a  lieu  d'espérer  que  le  gouvernement  hollandais 
étendra  le  système  actuel  aux  parties  non  cultivées  de  l'île,  et 
concédera  graduellement  les  anciens  districts  cultivés  à  des  pro- 
priétaires européens. 

Les  officiers  hollandais  doutent  que  le  gouvernement  consente 
à  ce  changement  ;  cependant  ils  admettent  que  la  tendance  de 
l'opinion  est  dans  cette  direction  ;  mais  le  revenu  de  Java  est 
d'une  telle  importance  pour  la  mère  patrie  que  le  gouvernement 
ne  voudra  guère  arrêter  son  essor  indéfini  basé  sur  le  système 
de  culture  et  l'accroissement  de  la  population  de  l'île. 

Une  objection  à  cette  transformation  et  sur  laquelle  on  insiste 
beaucoup  est  sa  tendance  à  détruire  l'aristocratie  indigène. 

Les  meilleurs  hommes  d'État  hollandais  pensent  que  les  droits, 
le  bien-être  et  les  opinions  des  nobles  indigènes  méritent  autant 
de  considération  que  ceux  des  paysans.  S'ils  refusent  de  faire 
des  nobles  des  propriétaires,  c'est  parce  qu'ils  jugent  que  cette 
mesure  ne  serait  ni  à  l'avantage  de  ceux-ci,  ni  à  celui  du  gou- 
vernement et  du  pays.  Mais  ils  se  considèrent  comme  obligés  de 
leur  conserver  leurs  positions,  leurs  émoluments  et  leurs  dignités. 
Il  a  été  toutefois  trouvé  impossible,  dans  la  pratique,  de  les  lais- 
ser dans  les  parties  de  Tiie  qui  sont  formées  de  domaines  privés. 
Le  propriétaire  européen  ou  chinois  dépasse  promptement  le 
chef  indigène  en  influence  sur  les  paysans.  L'orgueilleux  noble 
indigène  ne  voudra  pas  accepter  la  position  de  mandor  ou  celle 
de  chef  de  domaine,  agents  qui  sont  nommés  et  peuvent  être 
révoqués  par  le  propriétaire  ;  de  sorte  que  les  mandors  et  les 
chefs  de  domaines  doivent  être  choisis  parmi  les  meilleurs  sujets 
d'une  classe  inférieure  à  la  vieille  aristocratie  indigène.  Ces 
agents  et  les  chefs  de  village  élus,  qui  sont  aussi  acceptés  et 
peuvent  être  révoqués  par  le  propriétaire,  deviennent  bientôt  les 
seules  autorités  pour  les  paysans  du  district.  Bien  que  la  position 
dans  le  Landraad,  des  officiers  indigènes  les  plus  élevés  en  grade 
ait  toujours  été  maintenue  dans  les  districts  de  domaines  privés, 
néanmoins  leur  pouvoir  est  très-restreint,  parce  que  l'admi- 
nistration a  passé  dans  la  pratique  aux  mains  des  propriétaires 
et  de  leurs  officiers  indigènes  de  police.  Les  fonctions  de  wedana 
et  celles  si  diverses  des  matitries,  ayant  perdu  leur  utilité  et 
leur  importance  dans  ces  localités,  ont  été  abolies  ou  ne  seront 
plus  acceptées  par  l'ancienne  noblesse.  La  partie  la  plus  mau- 
vaise de  l'aristocratie  locale  s'est  peu  à  peu  perdue  dans  les 
rangs  des  paysans,  tandis  que  le  reste  a  émigré  dans  d'autres 
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districts  où  l'administration  du  pays  est  encore  confiée  à  leurs 
égaux,  conformément  à  leur  opinion  touchant  ce  qui  est  dû  à 
leurs  familles  et  à  leurs  droits  héréditaires  de  gouverner  le 
peuple. 

Admirable  exploitation  des  anciens  domaines.  —  Les  objec- 
tions que  soulève  la  création,  de  nouveaux  domaines,  toutefois, 
n'ont  trait  qu'à  la  noblesse  indigène,  car  les  paysans  sur  les  do- 
maines privés  semblent  n'avoir  pas  plus  souffert  moralement 
que  physiquement  de  son  absence. 

L'édifice  social  de  la  vie  indigène  a  probablement  été  ébranlé 
par  l'enlèvement  de  la  clef  de  voûte  de  l'aristocratie  indigène, 
tant  sur  les  domaines  privés  de  Java  que  dans  toute  l'étendue  des 
territoires  anglais  de  l'Inde.  A.  Java,  cependant,  l'introduction  de 
propriétaires  européens  et  les  richesses  produites  .par  l'applica- 
tion généralement  faite  du  système  de  culture  du  gouvernement 
ont  empêché  que  la  démoralisation  du  peuple  atteignit  le  même 
degré.  Sur  quelques  domaines  privés  le  bien-être  général  a 
presque  fait  disparaître  le  crime,  surtout  dans  les  localités  où  les 
propriétaires  gèrent  eux-mêmes  leurs  biens. 

Les  bons  rapports  entre  le  propriétaire  et  le  tenancier,  entre 
le  patron  et  l'employé,  qui  se  remarquent  à  Java,  sont  dus  aux 
admirables  règlements  établis  en  1836  pour  l'exploitation  des 
domaines  privés,  et  dont  la  mise  à  exécution  n'a  pas  cessé,  depuis 
cette  époque,  d'être  l'objet  des  plus  grands  soins. 

Ces  règlements  seront  expliqués  et  commentés  dans  le  cha- 
pitre suivant,  relatif  aux  relations  des  Européens  avec  les  indi- 
gènes. 

Les  Hollandais  n'ont  pas  la  prétention  de  prendre  à  un  point 
de  vue  élevé  leur  mission  dans  l'Inde.  Ils  considèrent  Java  comme 
leur  ayant  été  donnée  pour  l'aide  et  le  soutien  de  leur  petite 
patrie,  comme  un  séjour  agréable  pour  eux  ;  ils  pensent  avoir 
assez  fait  pour  la  colonie  lorsqu'ils  ont  contenté  la  population* 
Ils  atteignent  ce  but  en  donnant  à  l'aristocratie  des  règlements 
spéciaux  et  des  honneurs,  en  donnant  à  tous  la  protection  des 
personnes  et  des  biens,  et  la  liberté  de  suivre  leurs  rites  et  leurs 
coutumes  

Perspectives  riantes  pour  les  Européens  à  Java,  —  Tels  sont 
déjà  les  biens  dont  jouissent  actuellement  les  résidents  hollan- 
dais à  Java,  et  leur  avenir  est  encore  plein  d'espérances.  La 
marche  rapide  et  croissante  de  la  propriété  du  pays  lui  assure 
des  avantages  sur  les  autres,  et  cette  prospérité  ne  pourra  que 
se  développer  encore  plus  par  l'introduction  des  chemins  de  fer 


Digitized  by  Ggogle 


94  SBV0B  <IAR1TIMB  ET  COLONIALE. 

que  J*on  demande  avec  instance.  Le  gouvernement  se  voit  forcé 
d'étendre  l'application  du  système  de  culture,  pour  pouvoir  em- 
ployer une  partie  de  la  plus-value  de  ses  forts  revenus  annuels  à 
la  construction  des  chemins  de  fer.  On  a  trouvé  le  moyen  d'effec- 
tuer ces  travaux  économiquement  par  la  découverte  récente  de 
houille  dans  le  voisinage  de  Batavia.  Des  chemins  de  fer  à  bon 
marché  et  appartenant  au  gouvernement,  non-seulement  ajoute- 
raient au  bien-être  général,  mais  en  même  temps  augmenteraient 
le  revenu  et  dégageraient  la  circulation  sur  les  routes  à  bétail, 
à  peine  suffisantes  pour  faire  face  à  l'énorme  accroissement  du 
trafic  des  produits  dans  ces  dernières  années.  En  construisant 
des  chemins  de  fer,  en  créant  de  nouveaux  domaines  et  en 
étendant  le  système  actuel  de  culture  aux  parties  désertes  de 
l'île,  le  gouvernement  hollandais  se  préparerait  un  long  avenir 
de  prospérité  financière  à  Java  ;  les  produits  |de  l'île  augmente- 
raient ainsi  considérablement,  les  affaires  privées  en  retireraient 
des  avantages,  et  le  propriétaire  européen  arriverait  peu  à  peu  à 
étendre  son  influence  civilisatrice  sur  toute  la  surface  si  variée 
du  sol. 

Privilèges  et  prestige  des  Européens.  —  Outre  les  avantages 
matériels  assurés  des  Européens  à  Java,  le  gouvernement  hollan- 
dais leur  donne  une  prééminence  sociale  et  morale,  les  entoure 
d'un  certain  prestige  vis-à-vis  des  indigènes.  Les  Hollandais  af- 
firment que  cela  est  nécessaire  pour  faire  gouverner  facilement 
une  grande  population  d'indigènes  par  quelques  Européens  dis- 
persés ;  et  ce  qu'il  accorde  ainsi  aux  Européens  est  en  parfait 
accord  avec  les  idées  d'obséquiosité  et  de  distinction  des  indi- 

rjXi  ma 

On  exciterait  le  mécontentement  des  indigènes  si  on  donnait 
aux  Européens  le  monopole  des  places,  du  pouvoir  et  des  hon- 
neurs ;  mais  l'absence  de  toute  concurrence  à  cet  égard,  les  dé- 
marcations qui  les  séparent,  le  prestige  et  les  marques  de  respect 
dont  sont  entourés  les  nobles  indigènes,  empêchent  que  les  pri- 
vilèges des  Européens  soient  regardés  d'un  œil  de  haine  ou 
d'envie.  * 

La  politique  hollandaise  sous  ce  rapport  est  diamétralement 
opposée  à  celle  des  Anglais.  Ils  repoussent  toute  tentative  de  faire 
l'indigène  l'égal  de  l'Européen  devant  la  loi.  Tant  que  quelques 
Européens  domineront  de  grandes  masses  d'indigènes,  et  en  cas 
de  résistance,  pourront  maintenir  leur  domination  par  la  puis- 
sance qu'ils  possèdent  comme  Européens  et  comme  fils  de  la  ci- 
vilisation, ils  resteront,  quoi  que  puisse  dire  la  loi,  constamment 
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les  supérieurs  et  seront  considérés  comme  tels  par  les  indigènes. 
Si  les  indigènes  deviennent  des  égaux  moralement  et  matérielle- 
ment, perdant  tout  respect  pour  ies  lois,  ils  ne  laisseront  pas 
les  Européens  continuer  d'être  leurs  maîtres  de  fait.  Les  Hollan- 
dais ne  désirant  pas  arriver  proprement  à  cette  situation,  refu- 
sent de  donner  de  l'éducation  aux  indigènes  et  maintiennent 
ainsi  le  prestige  des  Européens  ;  et  Us  ne  le  font  pas  pour  assu- 
rer leur  domination  d'une  manière  absolue,  car  ils  comptent  sur 
leur  courage  et  sur  leurs  bras,  mais  ils  tiennent  à  la  maintenir 
aisément,  tranquillement  et  surtout  économiquement. 

Parmi  les  nombreux  exemples  que  Ton  connaît  de  la  tendance  de 
l'opinion,  à  Java,  à  se  diriger  dans  cette  voie, on  peut  citer  le  sui- 
vant :  Un  régent  indigène  avait  obtenu  d'une  fille  de  pauvre  famille 
hollandaise  le  consentement  de  l'épouser,  bien  que  la  position 
sociale  de  celle-ci  ne  lui  permit  pas  d'entrer,  sauf  comme  ser- 
vante, dans  la  maison  d'aucun  des  Européens  avec  qui  le  régent 
avait  journellement  des  relations  sur  le  pied  d'égalité  ;  il  de- 
manda la  permission  pour  son  mariage,  mais  il  reçut  comme  ré- 
ponse sa  destitution  des  fonctions  de  régent.  Ceci  est  raconté  par 
des  Hollandais  comme  un  acte  digne  de  louange  de  la  part  du 
gouvernement,  qui  maintenait  ainsi  le  prestige  européen,  et  comme 
une  punition  de  l'outrecuidance  d'un  indigène  qui, bien  que  noble, 
avait  songé  à  épouser  une  Européenne,  même  de  classe  infé- 
rieure. Les  Hollandais  doivent  leur  connaissance  intime  des  idées 
et  des  habitudes  des  indigènes  à  ce  qu'un  assez  grand  nombre 
de  leurs  jeunes  compatriotes  vivent  avec  des  Javanaises  ou  des 
Chinoises  ;  mais  le  simple  soupçon  de  semblables  relations  entre 
un  indigène  et  une  Européenne  cause  un  sentiment  universel 
d'horreur. 

Afin  de  maintenir  le  prestige  européen,  les  Hollandais  ne  per- 
mettent pas  qu'un  Européen  serve  de  domestique  à  un  indigène  ; 
et  aucune  indigène  ne  songerait  à  se  rendre  au  milieu  d'une  as- 
semblée de  Hollandais  avec  un  cocher  européen  ou  avec  une 
dame  de  compagnie  européenne  ;  ceci  flatterait  sans  doute  le 
maître,  mais  ce  serait  une  insulte  pour  les  Européens  et  une  in- 
solente bravade  pour  les  indigènes.  Les  Hollandais  ne  font  au- 
cune attention  à  toutes  ces  choses  en  Europe,  parce  qu'elles 
n'ont  aucun  effet  ultérieur,  mais  ils  les  considèrent  à  Java  comme 
un  mauvais  exemple  et  comme  donnant  lieu  parmi  les  Orientaux 
à  des  allusions  et  à  des  réflexions  nuisibles. 

De  même  il  n'est  pas  permis  aux  soldats  et  aux  matelots  euro, 
péens  en  état  d'ivresse  de  rôder  dans  les  rues  des  capitales  et 
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de  donner  prise  aux  railleries  et  aux  rires  des  orgueilleux  Java- 
nais. Tout  Européen  qui  s'oublie  ainsi  dans  un  vice  abhorré  des 
indigènes  est  ramassé  par  la  police,  gardé  jusqu'à  ce  qu'il  soit 
revenu  à  l'état  sain,  et  renvoyé  à  son  bord  ou  à  sa  caserne  avec 
peu  de  chance  désormais  d'obtenir  un  congé. 

Non-encouragement  des  indigènes  à  acquérir  les  connais- 
sances  européennes.  —  Dans  le  même  but  de  maintenir  le  pres- 
tige des  Européens,  les  Hollandais  sont  d'opinion  qu'il  ne  faut 
point  encourager  les  indigènes  à  parler  d'autres  langues  que  les 
langues  de  l'Orient  

Les  établissements  d'éducation  du  gouvernement,  à  Java,  sont 
nombreux  et  excellents,  mais  n'existent  que  dans  les  capitales. 
On  dit  que  ces  institutions  et  les  efforts  des  missionnaires  n'a- 
vaient qu'un  cercle  d'action  restreint  dont  étaient  exclus  les  indi- 
gènes purs  de  l'intérieur,  et  particulièrement  tous  les  indigènes  de 
haut  rang.  L'aristocratie  du  pays  est  ainsi  pratiquement  condam- 
née à  ignorer  tous  les  éléments  de  l'éducation  européenne,  de 
même  que  toutes  les  langues  européennes  

• 

(La  suite  au  prochain  numéro.) 
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EXPLOITATION 

DES 

MATIÈRES  TEXTILES 

DANS  LES  COLONIES  FRANÇAISES 


Presque  toutes  nos  colonies  produisent  une  quantité  de  plantes 
textiles  qui  pourraient  devenir  l'objet  d'une  exportation  considé- 
rable; on  croit  donc  devoir  appeler  l'attention  du  commerce  sur 
les  ressources  de  ce  genre  que  présente  chacun  des  établisse- 
ments français,  et,  en  particulier,  la  Réunion  et  la  Guadeloupe, 
où  l'agave  croit  en  abondance. 

L'Inde  seule,  jusqu'à  présent,  tire  parti  des  fibres  que  produit 
spontanément  son  territoire,  où  l'industrie  des  toiles  de  jute  a 
pris  une  certaine  importance.  Mais  que  de  richesses  perdues  aux 
Antilles,  où  diverses  espèces  de  malachra  et  l'ortie  de  Chine 
pourraient  être  cultivées  avec  tant  de  succès  !  à  la  Guyane,  à  la 
côte  occidentale  d'Afrique,  où  l'ananas  sauvage  couvre  le  sol  des 
forêts,  sans  parler  des  fibres  du  bananier,  si  faciles  à  extraire  au 
moyen  de  machines  de  minime  valeur  ! 

Les  principales  matières  textiles  exploitées  jusqu'à  ce  jour  sont 
les  suivantes,  classées  par  ordre  botanique  : 

Graminées. 

Aridropogon  iwarancusa  (Roxb.).  Vulgo  :  Vettiver  de  l'Inde  (var.). 
On  fait  des  tapis  et  des  cordes  grossières  avec  les  racines.  — 
Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

»EV.  M  A  RIT.  —  MAI  18C6. 
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Andropogon  squarrasusj  L.  F. 
—       muricatus  \  Rel*. 


Vulgo  :  VetUver  de  l'Inde, 
j  Racine  très-commune  dans 
/  l'Inde;  employée  à  faire 
>  des  paillassons  et  à  parfu- 
i  mer  le  linge.  —  Exp.  : 
]   Perrottet  (Inde);  Imhaus 


;  (Réunion^. 


Bambusa  arundinacea  (Retz).  Vulgo  :  Bambou.  On  trouve  dans 
l'intérieur  des  bambous  un  papier  satiné  employé  dans  l'Inde 
par  les  natifs.  Avec  l'écorce,  on  fait  de>  corbeilles  et  des  cha- 
peaux; les  feuilles  servent  à  la  fabrication  du  papier.  —  Exp.  : 
Perrottet  (Inde)  ;  I^o  (Réunion)  ;  Bélanger  (Martinique). 

Eleusine  coracana  (Gaert.).  Cordes  très-fortes  faites  à  la  main. 
—  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Saccharum  officinarum  (L.).  La  bagasse  ou  débris  de  cannes  à 
sucre,  passée  au  moulin,  peut  être  employée  à  la  fabrication 
du  papier.  (Réunion.) 

Orizasativa,  paille  de  riz.  Porte-cigares  et  petites  boites  fabri- 
quées à  Madagascar.  —  Exp.  :  Imhaus  (Réunion). 


Cyperus  nudus  (H.  B.).  Commun  dans  les  eaux  stagnantes  et  les 
terres  humides  de  nos  possessions  de  l'Inde. 


Aloë  perfoliata  (Lin.). 

Aloë  littoralis.  Plantes  cultivées  dans  l'Inde;  fibres  très-belles. 
—  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Phoimium  tenax  (Forst.)  Plante  de  la  Nouvelle-Zélande,  répan- 
due aujourd'hui  dans  toutes  nos  colonies;  servant  à  faire  des 
corbeilles,  des  étoffes  de  peu  de  durée  et  des  cordages  com- 
muns. 

Sanseviera  zeylanica  (Willd.)  Aloë  zeylanica  (Jacq.). 

—  latifolia  (?). 

—  cylindrica  (?) .  La  première  est  commune  dans  l'Inde, 
où  elle  remplace  le  chanvre  ;  les  deux  autres  sont  abondantes 
aux  Comores;  on  en  fait  des  cordes  et  des  tissus.  —  Exp.  : 
Perrottet  (Inde);  Richard  (Réunion). 


Ullaeée«. 
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Yucca  filamentosa 

—  gloriosa 

—  aloïfolia 


Sanseviera  angolensis  (Welw.).  Remplace  le  chanvre  (Gabon). 

(L.)  Croissant  spontanément  dans  les  terrains 
arides  et  rocailleux,  et  pouvant,  par  consé- 
quent, devenir  la  base  d'une  exploitation 
importante  avec  peu  de  soins  et  d'argent. 
Fibres  excellentes.  La  pellicule  nacrée  qui 
recouvre  les  feuilles  peut  servir  à  la  fabri- 
cation des  fleurs  artificielles.  —  Exp.  : 
Bélanger  (Martinique)  ;  Perrottet  (Inde). 

Tmmmmmèmm* 

Tacca  pinnatifida  (Pia.).  Lanières  satinées  provenant  de  la  hampe 
florale,  et  servant  à  faire  des  chapeaux,  des  couronnes,  des 
tresses,  etc.,  etc.  —  Exp.  :  Reine  Pomaré  (Tahiti)  ;  Taamu, 
grand  juge  (Tahiti). 

H«modoracée«. 

Aletris  nervosa.  Échantillon  de  toile  fabriquée  avec  les  fibres, 
—  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

DEUXIÈME  SECTION.  —  TEXTILES  DIVERS. 


Agave  vivipara  (Lin.). 

—  americana  (Lin.). 

—  v:ridi$  (?). 

—  filifera  (Salrn.),  lan-< 

gue  de  bœuf. 

—  gigantea  (Lin.). 

—  fœlida (Lin.).  Pitte. 


An»  ai»;  11  Idée». 


Aloès.  Ces  agaves  abondent  aux  An- 
tilles, à  la  Réunion  et  dans  l'Inde, 
où  elles  servent  de  haies  de  dé- 
fense; on  tire  des  feuilles  des 
fibres  très-fortes  servant  à  la  con- 
fection de  toiles  grossières  et  de 
cordages  employés  souvent  pour 
la  pèche  à  la  baleine,  à  cause  de 
leur  propriété  de  flottage  sur  l'eau. 
De  leur  tige,  on  tire  une  boisson 
fermentée  connue  sous  le  nom  de 
pulque.  —  Exp.  :  Bélanger  (Mar- 
tin.); G.  Balguerie,  Isis-Desbonnes 
(Guadel.);  Giaimo  (Guyane);  Per- 
rottet (Inde);  Imhaus,  Pouget, 
Manès,  Sartre,  Décline  de'Lanux 
(Réunion). 
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U  romHUc^ei. 

Fourcroya  gigantea  (Vent.).  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Bromelia  ananas  (Lin.).  Vulgn  :  Ananas.  Fibres  de  la  feuille  de 
l'ananas  cultivé,  servant  à  faire  des  filets,  bourses,  sacs,  ha- 
macs et  étoffes  de  luxe.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde)  ;  Imhaus 
(Réunion). 

Brom'lia  sylvestris  (Arrab).  Fibres  de  la  feuille  de  l'ananas  sau- 
vage, croissant  en  grande  quantité  au  Gabon,  à  Grand-Bas- 
sam,  à  Assinée  et  à  Porto-Novo;  employées  pour  filets,  ha- 
macs, cordagfs  de  luxe  et  toiles.  —  Exp.  :  baron  Didelot 
(Porto-Novo);  Touchard  (Gabon);  Denis  (Assinée). 

Bromelia  karatas  (Lin.).  Plante  très-commune  aux  Antilles,  crois- 
sant dans  les  lieux  les  plus  arides;  excellente  pour  nattes, 
tresses,  hamacs  et  cordages.  Presque  tous  les  filins  de  la  ma- 
rine marchande  américaine  sont  faits  avec  des  fibres  de  kara- 
tas. —  Exp.  :  G.  Balguerie  (Guad.). 

Zingrihéraeees. 

Curcuma  longa  (Lin.).  Fibres  et  cordes  faites  avec  la  nervure 

médiane.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 
Maranta  (sp?)  Vulgo  :  Arouma.  Très-commun  à  la  Guyane; 

servant  aux  Indiens  pour  la  fabrication  des  paniers,  pagaras, 

presses  à  manioc  et  tamis.  Racine  alimentaire  féculente.  — 

—  Exp.  :  Trillet  (Guyane). 

IfluMacées. 

Heliconia  caribœa  (Lam.).  Vulgo  :  Bananier  marron,  balisier 
bihaï.  Filaments  très-résistants,  propres  à  faire  des  cordages. 
Le  balisier  abonde  aux  Antilles.  —  Exp.  :  Balguerie  (Guad.). 

La  fabrique  d'Echarcon  a  obte- 
nu 50  0/0  de  papier  avec  la 
filasse  bien  épurée,  et  a  pu 
même  aller  jusqu'à  89  0/0  en 
figue  mignonne.         ménageant  beaucoup  les  réac- 
rouge  de  barbarie.     tifg  Cel)e  d,EssQne  a  obtemj 

gingely .  (   2  5  0/0  de  papier  avec  la  filasse 

namdeUnne.  bfute   Toules  nQS  cok)nieg 

à  *™LïT  (  /  pourraient  en  fournir  beau- 
coup. —  Exp.  :  G.  Balguerie 
(Guad.);  Mélinon  (Guyane); 
Perrottet  (Inde)  ;  Manès  (Réu- 
nion); Vieillard  (Nouv.-Caléd.). 


Bananier  figue  banane. 


cochons), 
féhi. 
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Abaca  (musa  textilis  (Nées.)-  Chanvre  de  Manille.  La  Guadeloupe 
pourrait  fournir,  sur  commande  faite  d'avance,  une  grande 
quantité  de  filaments  de  3m  50  à  4  mètres  de  longueur  de  ce 
textile,  qui  possède  des  qualités  peu  communes  de  résistance. 
C'est  avec  l'abaca  qu'on  fabrique  une  partie  des  belles  étoffes 
de  Manille.  —  Exp.  :  G.  Balguerie,  Paul  Jules  (Guad.);  Manès 
(Réunion). 

AroYdées. 

Caladium  giganteum  (moucoumoucou).  Cette  plante  borde  les 
rives  limoneuses  de  la  Guyane,  qu'elle  consolide  par  ses  tiges 
traçantes  et  genouillées.  L'abondance  de  ce  roseau  sur  les 
bords  de  l'Oyapock,  du  Ouassa,  derOuanary,del'Approuague 
et  du  Kaw  est  prodigieuse  et  permet  facilement  une  exploita- 
tion régulière,  que  la  prompte  reproduction  de  ses  tiges  as- 
sure à  jamais.  Le  moucoumoucou  donne  de  25  à  35  0/0  de 
pâte  à  papier  qui  ne  présente  pas  l'inconvénient  de  transpa- 
rence qu'on  rencontre  généralement  dans  les  papiers  de  fibres 
végétales.  —  Exp.  :  Trillet,  Deschamps  (Guyane). 

Liane  franche.  Racine  d'une  aroïdée  employée  pour  lien  grossier. 
Exp.  :  Louvier  Saint-Mary  (Guyane). 

Tjphaeées. 

Typha  angustifolia.  Vulgu  :  Massette.  Les  tiges  et  feuilles  sont 
employées  à  la  fabrication  de  cordes  grossières,  nattes  et  pail- 
lassons. Les  rhizomes  volumineux  et  farineux  sont  mangeables. 
—  Exp.  :  (Inde). 

Pandanéei 

Pandanus  utilis  (Bory). 

—  odorantissimus(L.). 

—  indica  (  ?  ) 

—  sp. 

Très  abondant  dans  toutes  nos  possessions,  surtout  à  la  Réunion, 
où  on  s'en  sert  pour  la  confection  des  nattes  et  sacs  à  sucre  et 
à  café.  La  colonie  produit  annuellement  trois  millions  environ 
de  ces  sacs,  qui  coûtent  de  50  à  60  centimes  l'un  ;  on  en  lire 
une  excellente  pâte  à  papier.  Le  fruit,  après  cuisson,  est  une 
bonne  nourriture  pour  les  porcs.  —  Exp.  :  Imhaus ,  Ma- 


Vulgo  :  Vacoua. 
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nés,  Richard  (  Réunion  ) ,  Perrottet  (Inde) ,  Balguerie  (Guade- 
loupe). 

Palmier*. 

Cocos  nucifera  (L.).  Vuhjo  :  Cocotier.  La  bourre  du  coco,  dite  coire 
ou  kair,  est  l'objet  d'un  grand  commerce  dans  l'Inde  et  dans 
les  îles  de  l'Océanie  ;  on  l'emploie  à  la  fabrication  des  câbles 
et  cordages ,  dont  le  territoire  de  Yanaon  produit  seul 
700,000  kilogrammes.  Les  nervures  des  folioles  servent  à  la 
confection  de  houssines.  —  Exp.  :  Manès  (Réunion);  Perrottet 
(Inde)  ;  G.  Balguerie  (Guadeloupe). 

Aouara-Astrocaryum  vulgare  (Guyane).  Paille  propre  à  la  con- 
fection des  nattes,  chapeaux  et  papiers  communs.  Palmiers 
très-communs  à  la  Guyane.  —  Exp.  :  Trillet  (Cayenne). 

Cliamœrops  humilis.  Feuilles  employées  à  la  confection  des 
cordes  et  chapeaux  (Sénégal). 

Borassus  flabelliformis  (L.).  Fibres  teintes  en  bleu,  extrait  des 
pétioles  de  ce  grand  palmier.  Cordes  grossières  faites  avec  le 
pétiole  des  feuilles  ;  fibres  brutes  tirées  du  sommet  à  la  base 
des  feuilles  naissantes.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Corypha  umbraculifera  (L.).  Petites  cordes  faites  avec  les  fibres 
des  pétioles.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

■ 

Taliera  Tali  (Mart.).  Corypha  Talliera  (Roxb).  C'est  avec 
les  feuilles  de  ce  palmier  que  se  font  les  livres  tamouls.  — 
Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Latania  borbonica  (Lam.).  Latanier.  Abondant  à  la  Réunion  ; 
feuilles  propres  à  la  confection  des  chapeaux.— Exp.  :  Mlle  Cé- 
leste Rivière,  Louis-Noël  Hoareau  (Réunion). 

Phœnix  acaulis  (Roxb.)  Fibres  et  lanières  extraites  des  rachis 
principaux  et  secondaires  des  feuilles  de  ce  petit  palmier  en 
buisson;  on  en  fait  des  nattes,  des  paniers  de  terras- 
siers, etc  plante  très-commune  sur  la  côte  de  Coromandel. 

Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Phœnix  sylvestrts  (Roxb.).  Lanières  tirées  des  côtes  principales  de 
ce  palmier,  et  employées  pour  nattes,  paniers,  etc.  ;  le  tronc, 
ou  stipe,  ne  s'élève  pas  au  delà  de  quinze  ou  vingt  pieds.  On 
en  retire  une  liqueur  vineuse  appelée  kallou,  qui,  fermentée, 
enivre  facilement.  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Sayus  Raffut  (Jacq.).  Ruphia.  Palmier  abondant  à  Madagascar  et 
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aux  Comores,  où  on  fait  avec  ses  feuilles  des  pagnes  et  pièces 
d'étoffe  ;  on  en  trouve  également  de  grandes  quantités  à  la 
Cote-d'Or  et  au  Gabon,  où  on  emploie  les  feuilles  à  la  con- 
fection des  toitures,  et  les  nervures  médianes  à  celles  du  corps 
des  habitations. —  Exp.  :  Imhaus,  Touchard. 

Raphis  flabelliformis  (L.  F.).  Un  rameau  portant  son  crin  vé- 
gétal. —  Exp.  :  Manès  (Réunion). 

Calamus  rudentum  (Lour.).  Vulgo  :  Rotin,  rotang  à  corde,  nattes 
corbeilles  et  matière  brute ,  on  s'en  sert  au  Gabon,  sous  le 
nom  de  lianes  d'amarrage,  à  la  construction  des  cases.  — 
Exp.  :  Comité  local  (Pondichéryi,  Lao  (Réunion),  Touchard 
(Gabon). 

Arenga  saccharifera  (Labill.).  Vulgo  :  Crin  végétal.  Fibres  de  la 
graine  des  feuilles,  remplaçant  le  crin  naturel;  celle  des 
pétioles  servent  en  partie  à  faire  des  balais  à  macadam.  Exp.  : 
Manès  (Réunion). 

Caryota  mitis  (Lour.)  Fibres  remplaçant  le  crin.  —  Exp.  :  Manès 
(Réunion). 

Caryota  urens  (L.).  Fibres  extraites  des  feuilles.  —  Exp.  :  Per- 
rottet  (Inde). 

Cycas  circinalis  (L.).  Fibres  du  tronc. —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Broussonetia  papyrifera  (Vent.).  Les  Océaniens  fabriquent  avec 
son  écorce  des  tissus  pour  vêtements.  En  Chine  et  au  Japon, 
on  en  fait  du  papier.  —  Exp.  :  O'Rorke  (Tahiti) . 

Ficus  Indica  (L.). 

—  Obtusifolia  (H.  B). 

—  Religiosa  (L.) 

—  Tomentosa  (Roxb.) 

—  Prolixa  (Forst).  de  l'Océanie.  Le  liber  de  ces  plantes 
fournit  des  fibres  bonnes  pour  la  corderie.  —  Exp.  :  Perrot- 
tet (Inde) ,  Vieillard  (Nouvelle-Calédonie). 


tVlir«(£slaiaii«(Sieb.). 
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Vrtica  Caracassana  (Jacq.),  employée  par  les  Kanacks  à  la  fabri- 
cation des  filets.  —  Exp.  :  Hort  (Tahiti) . 

Pipturus  Velutinus  (Weddel).  Vulgo  :  Dea.  Cette  urticée  est  très- 
abondante  à  la  Nouvelle-Calédonie,  où  on  en  fait  des  filets 
d'une  grande  résistance  et  ne  pourrissant  pas  dans  l'eau  ;  ces 
fibres  pourraient  être  utilisées  comme  le  china  grass  pour  la 
confection  des  étoffes  de  luxe.  Exp.  :  Pannetrat. 

Vrtica  Alienata  (Linn.).  Bœhmeria  Aliénât  a  (W.)  Cette  plante 
croît  dans  toute  l'Inde  à  l'état  sauvage.  —  Exp.  :  Perrottet. 

Vrtica  Nivea-Bœhmeria  (Hooke  et  Arn.)  Vulgo: Ortie  de  Chinchi- 
na  grass.  Sert  à  la  fabrication  de  charmantes  étoffes,  en  Chine, 
au  Japon  et  aux  Philippines.  Cette  plante,  acclimatée  à  la  Mar- 
tinique par  M.  Bélanger,  commence  à  se  répandre  dans  lesen- 
virons  de  Saint-Pierre.  La  Cochinchine  peut  en  fournir  de 
grandes  quantités.  — Exp.  :  Richard  (Réunion),  Bélanger  (Mar- 
tinique), Pannetrat  (Nouvelle-Calédonie). 

C'Annablnée*. 

Cannabis  sativa  (L.)  Vulgo  .'Chanvre.  Cultivé  dans  quelques  par- 
ties de  l'Inde  et  en  Cochinchine.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde), 
V.-A.  Charner  (Cochinchine). 

Cannabis  sativa  (var-indica).  Vulgn  :  Chanvre  indien.  Surtout 
cultivé  dans  l'Inde  pour  ses  feuilles  que  l'on  fume  et  qui  eni- 
vrent (hatchish).  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Artoearpéee. 

Artocarpus  hirsuta  (Lam.). 

—  Pubescens  (W.). 

—  Locucha  (Roxb.),  squelettes  de  liber  propres  à  la  sparterie 
et  à  la  fabrication  du  papier.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Artocarpus  incisa  (L.  F.).  Vulgo  :  Arbre  à  pain.  Les  tapas,  ou 
pièces  d'étoffes  faites  avec  l'écorce  battue  de  l'arbre  à  pain, 
tendent  à  disparaître  de  Tahiti  devant  les  tissus  de  coton  eu- 
ropéens. 

Polygonées. 

Coccoloba  campanulata.  Un  rouleau  de  cordes. 

Lagetta  funifera  (Mart.).  Vulgo  :  Mahot,  piment.  Servant  à  faire 


Digitized  by  Google 


MATIÈRES  TEXTILES  DANS  LES  COLONIES.  105 

des  cordages  très-solides.  —  Exp.  :  Desbonnes,  Sargenton 
(Guadeloupe). 

Pimelea,  sp.  Masse  cylindrique  d'écorce.  Arbre  croissant  sur  les 
montagnes  des  Nilgherries.  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Rublaeéea. 

PsyckoUia  Mapouria  (R.  S.).  Vulgo  :  Mapou 

Mapouria  Guianensis  (Aubl.).  Arbre  croissant  le  long  des  ra- 
vins et  dans  les  lieux  frais  et  ombragés  ;  on  fait  avec  l'écorce 
des  cordages  assez  bons. 

Aselépladées. 

A&clepias  asthmatica  (L.).  Tylophora  asthmatica  (W.  et  Arn.) 
Fibres  extraites  des  tiges. 

Asclepias  Volubilis  (L.).  Asclepias  spinosa  (Arrab.).  Cynanchum 
extensum  (Ait.).  Ces  trois  variétés  sont  employées  dans  l'Inde 
à  la  fabrication  des  cordages. 

Asclepias  gigantea  (L.).  Calotropis  gigantea  {R.  Br.)  Très-com- 
mune dans  Tlnde  ;  fibres  pour  tissus  et  cordes  ;  suc  laiteux 
cautérisant  ;  aigrettes  pour  la  fabrication  des  fleurs  et  des  étof- 
fes. —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Hemidesmus  indicus  (R.  Br.).  Ces  tiges  sont  souvent  employées 
comme  salsepareille  ;  on  en  fait  des  cordes  grossières.  — 
Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Periploca  sylvestris  (Retz).  Plante  sar menteuse,  fibres  fortes  et 
belles.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

» 

CSentlan^e». 

Pladera  virgata  (Roxb.).  Canscora  diffusa  (R.  Br.).  Petite  plante 
annuelle  non  cultivée  et  très-commune  sur  toute  la  côte  du 
Malabar;  on  en  trouve  dans  les  endroits  frais  et  sablonneux, 
après  les  pluies  (échantillon  de  toile).  —  Exp.  :  Perrottet 
(Inde). 

t'ordlacée». 

Cordia  obliqua  (W.).  Liber  extrait  du  pourtour  du  tronc.  Grand 
arbre  assez  commun.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 
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Blffnonlarées. 

Bignonia  equinoxialis.  Vulgo  :  Liane  panier.—  Exp.  :  Louvrier 
(Guyane). 

Iflenlsperntées. 

Menispermum  cocculus  (Gaertn.).  Cocculus  lacunosus  (D.  C.). 
Trois  paquets  de  tiges  sarmenteuses.  —  Exp.  :  Perrottet 
(Inde). 

Cocculus  cordifolius  (D.  C).  L'écorce  de  ses  racines  adventives 
se  détache  naturellement  comme  le  liber  du  chanvre,  et  est 
assez  solide.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Anonacéei. 

Cachiman-Anona  squamosa  (L.).  Écorce  servant  à  faire  des  cor- 
dages grossiers. —  Exp.  :  Balguerie  (Guadeloupe). 

Nelumbonée*. 

Nelumbium  speciosum  (W.).  Les  pétioles  allongés  soutenant  au- 
dessus  de  l'eau  les  larges  feuilles  peltées  de  cette  belle  plante 
aquatique,  donnent  des  fibres  excessivement  fines.  —  Exp.  : 
Soubraya  Poullé  (Inde). 

Passlflorées. 

Passiflorâ  (sp.).  Vulgo  :  Grenadille.  Les  tiges  des  passiflorées 
sont  en  général  excellentes  pour  la  fabrication  de  petits  pa- 
niers et  corbeilles  d'une  grande  solidité.  —  Exp.  :  Balguerie 
(Guadeloupe). 

Cueurbl  taeéee . 

Cucumis  sativus  (L.).  Fibres  et  cordes.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Momordica  operculata  (L.).  Vulgo:  Torchon.  La  partie  fibreuse, 
qui  enveloppe  la  graine  sert  à  confectionner  des  chapeaux,  pa- 
niers, entourages  de  vases,  bordures  élégantes,  etc.  Elle  fait 
de  très-bonne  pâte  à  papier. —  Exp.  :  Balguerie  (Guadeloupe). 


Abutilon  populifolium  (Sw.). 
—     Indicum  (Don.). 
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AbtUilon  Asiaticum  (Don.).  Plantes  très-communes  sur  la  côte 
de  Coromandel;  on  emploie  leurs  feuilles  comme  celles  de  la 
mauve  commune.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

AUhœa  rosea  (Cav.).  Vulgo  :  Passe-Rose.  Pouvant  servir  pour 
pâte  à  papier. —  Exp.  :  Roch  (Réunion). 

Hibiscus  cannabinus  (L.).  Vulgo  :  Gombo-Chanvre.  Pouvant 
remplacer  le  chanvre  dans  toutes  ses  applications;  fort  com- 
mun dans  nos  établissements  de  l'Inde.  Dans  les  bons  terrains 
les  tiges  s'élèvent  souvent  à  la  hauteur  de  lm  60  à  2  mètres. 
Fibres  d'une  grande  ténacité. —  Exp.  :  Balguerie  (Guadeloupe). 
Perrottet,  H.  Row  (Inde). 

Hibiscus  digitatus  (Car.)  Vulgo  :  Chanvre  de  Mahot.  Bon  pour 
cordages  ;  croissant  spontanément  dans  l'Inde.  —  Exp.  :  Tril- 
let  (Guyane). 

Hibiscus  gossipinus  (Thunb.).  Vulgo  :  Gombo  des  bois.  Plante 
croissant  sur  le  bord  des  ruisseaux,  dans  les  terres  arides  et 
pierreuses,  servant  à  faire  des  lignes  et  filets  d'une  grande 
force  et  ne  pourrissant  pas  dans  l'eau.  —  Exp.  :  Balguerie 
(Guadeloupe). 


Fibres  très-fortes,  fruits  émollients  constituant  un  bon  légume 
dont  an  fait  une  grande  consommation  pour  la  préparation  du 
calalou.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Hibiscus  rosa  sinensis  (L.).  Vulgo  :  Mahot  à  fleurs  roses.  La 
substance  fibreuse  de  cet  hibiscus  donne  des  fils  soyeux  et 
longs  de  3  mètres  environ,  qu'on  emploie  pour  la  fabrication 
des  cordages.  La  culiture  de  cette  plante  peut  donner  par  hec- 
tare, à  raison  de  deux  coupes  par  an,  8,000  kilogrammes  de 
filasse,  et  peut  être  fort  étendue  sans  installation  dispendieuse 
d'exploitation.  —  Exp.  :  Trillet  (Guyane),  Perrottet  (Inde). 

Hibiscus  striatus  (Cav.),  Domingensis  (Jacq.).  Employé  dans 
l'Inde  pour  ficelles  et  cordelettes.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Hibiscus  circinatus  (VV.).  j  v  .    .  (  Mahot  mahouère  (Antilles), 
-     tiliaceus  (Var.).  j  ymgo  •  j  Burao  (Tahiti). 
Une  des  meilleures  écorces  textiles  connues.  —  Exp.  :  Paul 
Jules  (Guadeloupe). 

Hibiscus  tortuosus  (Roxb.).  Un  rouleau  de  cordes  faites  avec  le 
liber  préparé.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 


Hibiscus  ficulneus  (L.). 
Hibiscus  esculentus  (L.). 


Vulgo  :  Gombo. 
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Hibiscus  (sp.).  Vulgo  :  Owono.  —  Exp.  :  Administration  locale 
du  Gabon. 

Hibiscus  (sp.).  Vulgo  :  Mahot,  pourpre  de  l'Inde,  provenant  de 
sujets  venus  de  graines  de  l'Inde  et  cultivés  au  jardin  d'essai 
de  Saint-Pierre.  —  Exp.  :  Bélanger  (Martinique). 

Malachra  ovata.  Vulgo  :  Guimauve  à  fleurs  jaunes. 

Malachra  capitata.  Vulgo  :  Guimauve  à  fleurs  blanches.  Plan- 
tes originaires  des  Antilles.  Les  échantillons  de  fils  exposés 
sont  dus  à  des  sujets  cultivés  et  sont  d'une  remarquable  lon- 
gueur. Le  malachra  ovata  est  bien  supérieur  au  chanvre.  — 
Exp.  :  Bélanger  (Martinique). 

Malva  sylvestris  (L.).  Vulgo  :  Mauve  de  l'Inde.  Peut  s'employer 
comme  le  jute  de  l'Inde.  —  Exp.  :  Bélanger  (Martinique). 

Melochia  corchorifolia.  (  Linn.  ).  Fibres.  —  Exp.  :  Perrottet 
(Inde). 

Pavonia  Zeylanica  (Cav.).  Fibres  extraites  des  tiges  grêles  ayant 
subi  quatre  jours  de  rouissage.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Urena  sinuata  (L.).  Fournit  des  fibres  textiles  dans  le  genre  du 
jute.  —  Exp.  :  Bélanger  (Martinique). 

Adansonia  digitata  (Linn.).  Vulgo  :  Baobab.  L'écorce  de  cet 
arbre  est  employée  à  faire  des  cordes  grossières  ;  son  fruit , 
connu  sous  le  nom  de  pain  de  singe,  contient  une  pulpe  fé- 
culente et  acidulée,  employée  dans  le  traitement  de  la  dys- 
senterie. 

StereullAcéee. 

Dombeya  (sp.).  Vulgo  :  Mahot.  On  fabrique  avec  les  fibres  de 
l'écorce  des  cordages  d'une  assez  longue  durée.  —  Exp.  :  Mu- 
tel,  Imhaus  (Réunion). 

ButtnertaeéeN. 

Guazuma  ulmifolia  (Desf.).  Vulgo  :  Mahot  Baba  —  Orme 
d'Amérique.  Une  des  bonnes  écorces  textiles  connues,  servant 
à  faire  des  cordages  très-résistants;  fruits  hérissés,  mucilagi- 
neux  et  astringents.  Les  feuilles  servent  à  la  nourriture  des 
bestiaux  et  à  la  clarification  du  sucre. 
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Theobroma  cacao  (L.).  Vulgo  :  Cacaoyer.  Écorce  servant  à  faire 
des  cordages  grossiers.  —  Exp.  :  Sargenton  (Guadeloupe). 

Tillaeles. 

Corchorus  olitoiius  (L.).  Sous  le  nom  de  Jute,  les  ûbres  de  cette 
plante  composent  un  des  grands  commerces  de  l'Inde.  On  en 
fait  des  sacs,  des  cordes,  des  tissus,  etc.  C'est  la  principale 
industrie  de  Chandernagor.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Grewia  tiliœfolia  (Vahl).  Cordes  faites  avec  le  liber  divisé  en 
lanières.  —  Exposant  :  Perrottet  (Inde). 

Triumfetta  lappula.  Vulgo  :  Mahot  cousin.  Plante  très-abon- 
dante dans  toutes  nos  colonies  et  servant  à  faire  des  cordages 
et  filets  d'une  grande  force.  Elle  croît  spontanément  au  Ga- 
bon, où  on  l'emploie  sous  le  nom  d'ijoni.  Le  littoral  en  est 
garni.  —  Exp.  :  Bélanger,  Asselin  de  Monerville  (Marti- 
nique). 

Saplndaeées. 

Sapindus  saponaria  (L.).  Vulgo  :  Savonnette.  L'écorce  est  em- 
ployée aux  Antilles  et  dans  l'Inde  à  faire  des  cordes  grossières. 
—  Exp.  :  Balguerie  (Guadeloupe),  Perrottet  (Inde). 

Eupliorblaeées. 

Tragia  cannabina  (L.  F.).  Cette  plante  est  très-commune  dans 
l'Inde,  où  on  en  fabrique  de  beaux  tissus. 

Tragia  involucrata  (L.). Très-commune,  notamment  aux  envi- 
rons de  Pondichéry.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Linum  trigynum  (Roxb.).  Petite  espèce  croissant  spontanément 
dans  les  endroits  élevés.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde.) 

Linum  usitati&simum  (L.).  Vulgo  :  Lin.  Cultivé  au  jardin  de 
Saint-Pierre  (Martinique).  Cette  plante  paraît  réussir  dans 
l'Inde  et  donne  des  produits  d'une  certaine  valeur.  —  Exp.  : 
Bélanger  (Martinique),  Perrottet  (Inde),  Imhaus  (Réunion). 
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Leeytliydées. 

Lecythis  grandiflora  (Aubl.).  Vulgo  :  Marmite  de  singe.  — 
Canari  macaque.  —  Sapucaya.  L'écorce  supérieure  pourrait 
servir  à  la  fabrication  du  papier. 

Lecythis  ollaria  (L.).  On  sépare  aisément  l'écorce  inférieure  en 
un  nombre  infini  de  feuilles  qui  ressemblent  à  du  papier  sa- 
tiné. Les  Indiens  coupent  ces  lames  par  morceaux  pour  en 
faire  des  cigarettes.  —  Exp.  :  J.  Deschamps  (Guyane). 

Légumineuses. 

Acacia  sing.  Écorce  employée  à  faire  des  cordes  grossières 
(Sénégal). 

Abrus  precatorius  (L.).  Liane  réglisse-cascavelle.  Propre  à  faire 
des  paniers.  —  Exp.  :  D'Ennery  (Réunion).* 

jEschynomene  cannabina. 

Sesbania  —  (Retz).  On  tire  des  tiges  une  ex- 

cellente filasse..Cette  plante  abonde  sur  toute  la  côte  de  Coro- 
mandel. 

Agati  grandiflora  (Desv.).  Liber  couleur  de  tan.  —  Exp.  :  Per- 
rottet  (Inde). 

Bauhinia  tomentosa  (L.).  \  Ces  trois  espèces  fournissent 
Bauhinia  parviflora  (Vahl).  des  cordes  très-fortes.  —  Exp.  : 
Bauhinia  purpurea  (  Sw.  ).  ;  Perrottet  (Inde). 

Bauhinia  adansoniana.  Vulgo  :  Raund. 

Bauhinia  reticulata.  Vulgo  :  Nguiguis ,  —  pour  cordes  gros- 
sières. (Sénégal). 

Butea  frondosa  (Roxb.).  Un  rouleau  de  cordes  roussâtres.  — 
Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Cassia  auriculata  (L.).  Un  paquet  de  cordes.  —  Exp.  :  Perrot- 
tet (Inde). 

Crotalaria  juncœa  (L.). 

Crotalaria  tenuifolia.  Plantes  cultivées  dans  quelques  endroits 
de  l'Inde  ;  on  en  fait  de  bonnes  cordes ,  de  beaux  tissus  et 
de  la  pâte  à  papier.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde),  Harry  Row. 
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Erythrina  suberosa  (Roxb.).  Fibres  corticales  extraites  du  tronc. 
—  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Hedisarum  lagopodioides(L.). 

Uraria  —         (D.C).  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 

Indigofera  trita  (L.  f.) 

—  rigida  (W.).  Indigotier.  Cet  indigofère  sauvage  est 
très-commun  dans  l'Inde  et  croît  dans  tous  les  sols.  Il  est 
couvert  de  graines  toute  l'année.  En  outre  de  leur  ténacité,  ces 
fibres  textiles  ont  un  autre  mérite,  c'est  de  contenir  un  prin- 
cipe savonneux  abondant  dont  on  peut  se  servir  pour  blanchir 
les  étoffes  ;  agitées  dans  l'eau,  elles  la  font  mousser  extraordi- 
nairement.  —  Exp.  :  Perrottet  (Inde). 
Pachyrrizus  montanus  (D.  C).  Cette  plante  sert,  sous  le  nom 
de  quéchot,  à  la  fabrication  de  filets  qui  ont  la  réputation  de 
ne  pa3  pourrir  dans  l'eau  ;  -sa  fleur  est  très-parfumée  et  sa  ra- 
cine fournit  une  fécule  très-estimée.  —  Exp.  :  Pannetrat 
(Nouvelle-Calédonie) . 

Incertee  sedla. 

Textiles  non  dénommés.  Abondants  au  Gabon.  Celui  que  les  in- 
digènes appellent  langua  ozégué  est  commun  aux  bords  de  la 
mer.  —  Exp.  :  Touchard,  Lalubie,  Mazurier  (Gabon). 

Corossol  Montagne.  Écorce  bonne  à  faire  des  cordes  à  puits  et 
autres  liens  résistant  à  l'humidité.  Fibres  d'une  grande  lon- 
gueur. —  Exp.  :  Balguerie  (Guadeloupe). 

Liane  Bamboche. 

—  Figuier  maudit. 

—  Nuby. 

—  Caraïbe. 

—  Ma  rouai. 

—  Guélingué. 

—  Singe  rouge. 

—  Bawal. 

Toutes  ces  lianes,  communes  dans  les  bois  des  Antilles  et  de 
la  Guyane,  servent  à  faire  des  liens  grossiers  pour  les  bes- 
tiaux et  les  fardeaux.  —  Exp.  :  Louvrier  Saint-Mary  (Mar- 
tinique), Guia  no  et  Bozonnet,  Trillet  (Guyane). 

Aubry-Lecomte, 

Contervateur  de  l'Exposition  permanente  de$  coloniet. 
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RÈGLEMENT  ADMINISTRATIF 


DE  LA 


COLONIE  DE  SURINAM 


Dans  sa  session  de  1865,  la  première  chambre  des  Pays-Bas  a  voté 
un  règlement  pour  l'administration  de  la  Guyane  hollandaise.  Voici 
la  traduction  de  ce  règlement,  qui  porte  la  date  du  31  mai  1865  : 

Nous,  Guillaume  III,  etc.,  considérant  que,  conformément  à 
l'article  59  de  la  loi  fondamentale,  le  règlement  administratif  de  la 
colonie  de  Surinam  doit  être  arrêté  par  la  loi  ; 

Notre  conseil  d'État  entendu,  et  de  commun  accord  avec  les 
États  Généraux,  avons  arrêté  et  arrêtons  ce  qui  suit  : 


CHAPITRE  Ier. 
De  1»  eolonie  et  de  ses  habitante. 

Art.  1er.  La  colonie  de  Surinam  se  compose  du  territoire  connu 
sous  la  dénomination  de  Guyane  néerlandaise. 

Les  traités  relatifs  à  la  cession,  l'échange  de  territoire  ou  la 
délimitation  des  frontières  devront  être  sanctionnés  par  les  États 
Généraux. 

Art.  2.  Tous  ceux  qui  se  trouvent  dans  la  colonie  doivent 
respect  et  obéissance  au  gouvernement,  et  sont  soumis  aux  or- 
donnances générales. 
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Art.  3.  Ces  ordonnances  générales  en  vigueur  dans  la  colonie 
sont  : 

Les  traités  conclus  par  l'État  avec  les  puissances  étrangères, 
en  tant  qu'ils  se  rapportent  à  la  colonie; 

Les  lois  rendues  pour  la  colonie  en  vertu  des  dispositions  de 
la  loi  fondamentale,  ou  celles  qui  sont  obligatoires  pour  elle  ; 

Les  arrêtés  royaux  pris  dans  la  forme  prescrite  par  la  loi  fon- 
damentale du  royaume  pour  les  mesures  administratives  ; 

Les  ordonnances  coloniales  arrêtées  par  le  gouverneur  avec 
l'approbation  des  États  de  la  colonie  ; 

Les  arrêtés  concernant  les  mesures  générales,  pris  par  le 
gouverneur  dans  les  limites  de  ses  attributions,  le  conseil  d'ad- 
ministration entendu. 

Art.  k.  L'esclavage  n'est  pas  toléré  dans  la  colonie.  Quiconque 
se  trouve  sur  le  territoire  de  la  colonie  a  droit  à  la  protection 
accordée  aux  personnes  et  aux  biens. 

Art.  5.  L'extradition  d'individus  qui  se  trouvent  sur  le  terri- 
toire de  la  colonie  ne  saurait  avoir  lieu  qu'en  vertu  de  traités 
conclus  conformément  aux  dispositions  des  articles  3  et  57  de  la 
loi  fondamentale  du  royaume. 

Art.  6.  Une  ordonnance  coloniale  réglera  l'admission  et  l'ex- 
pulsion des  personnes  qui  ne  sont  ni  établies  ni  envoyées  par  le 
gouvernement  dans  la  colonie. 

\rt.  7.  Sont  admissibles  aux  fonctions  publiques,  à  conférer 
par  le  roi,  tous  ceux  qui  sont  revêtus  de  la  qualité  de  Néerlan- 
dais par  l'article  7  de  la  loi  fondamentale  du  royaume  de  Néer- 
lande,  et  ceux  qui  sont  nés  de  parents  établis  dans  une  des 
colonies  de  l'État  aux  Indes  occidentales. 

Les  ordonnances  coloniales  régleront  l'admission  aux  autres 
fonctions  publiques. 

Art.  8.  Chacun  peut,  sans  autorisation  préalable,  manifester 
par  la  presse  ses  pensées  ou  ses  opinions.  Une  ordonnance  colo- 
niale réglera  la  responsabilité  des  auteurs,  éditeurs,  imprimeurs 
et  de  ceux  qui  répandent  des  écrits  ;  elle  réglera  également  les 
garanties  que  l'ordre  public  et  la  moralité  exigent  contre  la  li- 
cence de  la  presse. 

Les  dispositions  défendant  l'admission  dans  les  colonies  des 
pièces  imprimées,  dans  la  mère  patrie  devront  être  sanctionnées 
par  la  loi. 

Art.  9.  Chaque  personne  a  le  droit  d'adresser  des  pétitions  aux 
autorités  compétentes,  établies  tant  dans  les  Pays-Bas  que  dans 
la  colonie. 

RfcY.  M  AU.  —  MW  1866.  8 


Digitized  by  Google 


114  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

Les  pétitions  devront  être  personnelles  et  non  collectives,  ce 
qui  n'est  permis  qu'aux  corps  légalement  constitués  ou  reconnus 
comme  tels,  et  adressées  seulement  pour  des  objets  qui  rentrent 
dans  leurs  attributions. 

Toutefois,  les  personnes  qui  ne  savent  pas  écrire  et  qui  dé- 
sirent adresser  des  pétitions  aux  autorités,  pourront  se  servir  de 
l'intermédiaire  de  fonctionnaires  y  autorisés  par  le  gouverne- 
ment colonial. 

Art.  10.  L'exercice  du  droit  de  réunion  et  d'association  pourra 
être  soumis  au  règlement  et  limité  par  ordonnance  coloniale 
dans  l'intérêt  de  la  moralité,  de  l'ordre  public  et  de  l'hygiène. 


CHAPITRE  II. 
Du  gouverneur. 

Section  Ir". 

Sa  nomination,  sa  révocation  et  sa  responsabilité. 

rt.  11.  Le  roi  nommera  et  révoquera  le  gouverneur. 

Art.  12.  ïl  devra  avoir  atteint  l'âge  de  30  ans  accomplis. 

Art.  13.  Il  prêtera  entre  les  mains  du  roi,  ou  de  la  personne 
désignée  à  cet  effet  par  le  roi,  le  serment  ou  la  promesse  qui 
suit  : 

«  Je  jure  (déclare)  que  pour  être  nommé  gouverneur  je  n'ai 
donné  ni  promis,  ne  donnerai  ni  directement  ni  indirectement, 
sous  quelque  prétexte  que  ce  soit,  aucun  don  ou  présent  à  qui 
que  ce  soit. 

t  Je  jure  (promets)  que  je  ne  recevrai  de  qui  que  ce  soit,  et 
sous  aucun  prétexte,  ni  directement  ni  indirectement,  aucun  don 
ou  présent,  pour  faire  ou  ne  pas  faire  quoi  que  ce  soit  dans  l'exer- 
cice de  mes  fonctions. 

c  Je  jure  (promets)  fidélité  au  Roi  et  à  la  Constitution  ;  je  jure 
de  favoriser  le  bien-être  de  la  colonie  de  tout  mon  pouvoir  ;  de 
maintenir  et  de  faire  observer  constamment  le  règlement  admi- 
nistratif du  gouvernement  dans  la  colonie  de  Surinam,  et  de  me 
comporter  en  tout  comme  un  gouverneur  intègre. 

«  Ainsi  Dieu  me  soit  en  aide  (je  le  déclare  et  le  promets).  » 

Art.  U.  Lorsque  la  nomination  du  gouverneur  se  trouve  <ia:is 
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uns  pièce  secrète  el  cachetée,  cette  pièce  désignera  en  même 
temps  l'autorité  ou  la  personne  entre  les  mains  desquelles  la 
gouverneur  aura  à  prêter  serment. 

Une  telle  pièce  est  décachetée,  dans  une  séance  du  conseil 
d'administration  et  sera  déposée  aux  archives  du  conseil)  après 
avoir  été  paraphée  par  tous  les  membres  présents. 

Art.  15.  Le  gouverneur  entre  en  fonctions  en  déposant  dans 
une  séance  solennelle  des  États  de  la  colonie  une  copie  de  l'acte 
de  sa  nomination  et  du  procès-verbal  de  sa  prestation  de  serment. 
U  en  informera  ensuite  par  proclamation  les  habitants. 

Art.  16.  11  est  tenu  de  remplir  ses  fonctions  jusqu'à  ce  qu'un 
successeur  lui  soit  donné  ;  à  moins  qu'il  n'ait  été  autorisé,  de  par 
le  roi,  de  déposer  plus  tôt  sa  dignité. 

Art.  17.  Pendant  la  durée  de  son  administration  il  ne  peut 
quitter  la  colonie  sans  y  être  autorisé  par  le  roi. 

Art.  18.  Le  gouverneur  ne  fera  aucun  commerce,  il  ne  pourra 
être  associé  dans  les  bénéfices  d'aucune  entreprise  agricole  ou 
industrielle  établie  dans  la  colonie,  ni  fréter  aucun  navire. 

U  ne  peut  jamais  se  rendre  acquéreur  d'obligations  à  la  charge 
de  la  colonie. 

Le  gouverneur  ne  peut  être  ni  actionnaire  ni  intéressé  direc- 
tement ou  indirectement,  ni  servir  de  caution  dans  une  entre- 
prise industrielle  ou  autre,  basée  sur  une  convention  où  l'État 
ou  la  colonie  est  la  partie  contractante. 

Le  roi  a  cependant  le  droit  de  déroger  à  ces  dispositions  dans 
des  cas  exceptionnels  par  une  ordonnance  dûment  motivée,  le 
conseil  d'État  du  royaume  entendu. 

Art.  19.  Aucune  parenté  ou  alliance  jusqu'au  troisième  degré 
inclusivement  no  doit  exister  entre  le  gouverneur  et  le  secrétaire 
du  gouvernement,  entre  le  gouverneur  et  le  procureur  général, 
entre  le  gouverneur  et  un  des  hauts  fonctionnaires  chargés  spé- 
cialement par  le  roi  de  régler  l'admioistration  générale,  ou 
bien  entre  le  gouverneur  et  un  membre  du  conseil  d'adminis- 
tration. 

Toute  personne  qui,  après  sa  nomination,  devient  parente  ou 
alliée  à  un  degré  défendu,  ne  conservera  ses  fonctions  que  du 
consentement  du  roi. 

L'alliance  cesse  par  la  mort  de  la  femme  qui  l'a  fait  naître. 

Art  20.  Si  Ton  suppose  que  par  une  maladie  mentale  le  gou- 
verneur se  trouve  hors  d'état  de  continuer  ses  fonctions,  le  pro- 
cureur général,  ou  celui  qui  le  remplace  comme  vice-président 
du  conseil  d'administration,  convoquera  le  conseil  en  séance 
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extraordinaire,  afin  d'examiner  si  la  supposition  émise  est 
fondée. 

Si  le  conseil  d'administration  juge  qu'il  y  a  des  raisons  suffi- 
santes pour  admettre  cette  supposition  comme  véritable,  il  or- 
donnera une  enquête  médicale  à  une  commission  composée  des 
deux  officiers  de  santé  de  l'armée  de  terre  et  de  mer  les  plus 
anciens  et  de  deux  médecins  civils. 

Cette  commission  est  autorisée  à  appeler  le  médecin  ordinaire 
du  gouverneur  dans  son  sein,  pour  donner  son  avis  au  conseil. 

Si  le  conseil  juge  que  l'avis  de  la  commission  confirme  la  sup- 
position, le  procureur  général  ou  celui  qui  le  remplace  comme 
vice-président  réunit  en  séance  extraordinaire  le  conseil  d'admi- 
nistration et  les  États  de  la  colonie. 

Cette  séance  réunie  se  fera  à  huis  clos.  L'assemblée,  après  avoir 
entendu  sous  serment  les  personnes  propres  à  donner  des  ren- 
seignements, décide,  à  la  majorité  absolue  des  voix  des  membres 
présents,  s'il  y  a  lieu  de  suspendre  le  gouverneur  de  l'exercice 
de  sa  dignité. 

Une  telle  déclaration  décharge  le  gouverneur  de  ses  fonctions 
aussi  longtemps  qu'elle  n'aura  été  révoquée,  après  enquête,  par 
une  décision  royale. 

Des  procès-verbaux  détaillés  de  chaque  partie  de  l'enquête 
seront  dressés  en  double  et  signés  par  tous  les  membres  et  le 
secrétaire. 

Un  de  ces  duplicata  sera  transmis  au  roi. 

Art.  21.  Dans  l'exercice  de  ses  fonctions,  le  gouverneur  s'en 
tient  strictement  aux  ordres  du  roi  et  est  responsable  envers  le 
roi. 

L'article  159  delà  loi  fondamentale  du  royaume  est  applicable 
au  gouverneur. 

Le  gouverneur  pourra,  d'après  les  dispositions  de  la  loi  du 
22  avril  1855,  réglant  la  responsabilité  ministérielle,  être  pour- 
suivi et  puni  : 

a.  Lorsqu'il  exécutera  ou  fera  exécuter  des  arrêtés  royaux  dont 
il  n'aura  pas  été  chargé  par  le  ministre  des  colonies  ; 

b.  Lorsqu'il  exécutera  ou  fera  exécuter  des  arrêtés  royaux  privés 
du  contre-seing  d'un  des  ministres; 

c.  Lorsqu'il  prend  ou  maintient  des  dispositions  contraires  à 
celles  établies  par  la  présente  loi  ou  par  des  dispositions  géné- 
rales en  vigueur  dans  la  colonie  ; 

rf.  Lorsqu'il  néglige  d'exécuter  ou  de  faire  exécuter  les  disposi- 
tions de  la  présente  loi,  celles  des  ordonnances  générales  en  vi- 
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gueur  dans  la  colonie,  ou  celles  des  ordonnances  royales  qui  lui 
auront  été  ordonnées  par  le  ministre  des  colonies. 

Les  actions  mentionnées  sous  les  lettres  a,  b  et  c  et  la  négli- 
gence sub  d  ne  seront  passibles  de  répression  que  lorsqu'elles 
ont  été  commises  avec  intention  ; 

e.  Lorsqu'il  y  a  négligence  grave,  même  sans  intention,  dans 
l'exécution  des  ordonnances  mentionnées  sub  d. 

Pour  les  actions  mentionnées  sub  a,  b  et  c,  U  encourra  les 
peines  que  la  loi  du  22  avril  1855  inflige  pour  les  actes  mention- 
nés à  l'article  3,  sous  les  lettres  a,  b  et  c. 

Les  négligences  dont  il  est  question  sous  les  lettres  d  et  e  ci- 
dessus,  seront  punies  des  peines  que  la  loi  susmentionnée  inflige 
aux  négligences  indiquées  à  l'article  3  sous  les  lettres  e  et  f. 

Art.  23.  Pendant  la  durée  de  son  administration,  le  gouverneur 
ne  pourra  jamais  être  cité  devant  le  juge  criminel  de  la  colonie, 
ni  emprisonné  pour  dettes,  ni  appelé  contre  sa  volonté  à  déposer 
comme  témoin  dans  un  procès. 

Même  après  avoir  déposé  ses  fonctions,  il  ne  pourra  pas  être 
poursuivi  dans  la  colonie  pour  des  délits  commis  pendant  son  ad- 
ministration. 

Art.  24.  Sauf  les  délits  commis  pendant  son  administration,  le 
gouverneur  est  justiciable,  dans  les  Pays-Bas,  du  juge  qui,  d'après 
les  lois  du  royaume,  aurait  été  compétent  pour  statuer  sur  tous 
les  délits  qui  avaient  été  commis  dans  la  commune  où  le  siège  du 
gouvernement  néerlandais  est  établi. 

La  peine  à  encourir  est  celle  désignée  par  le  Code  pénal  de 
l'endroit  où  le  délit  a  été  commis. 

Art.  25.  Lorsqu'une  poursuite  contre  le  gouverneur  aura  été 
ordonnée  dansles  Pays-Bas,  soit  dans  le  cas  prévu  à  l'article  159 
de  la  loi  fondamentale  du  royaume,  soit  du  chef  d'autres  actions 
punissables,  il  déposera,  sur  l'ordre  du  roi,  ses  fonctions  entre 
les  mains  de  celui  que  le  roi  ou  la  présente  loi  désignera  pour  le 
remplacer. 

Art.  26.  Le  gouverneur  sera,  s'il  est  besoin,  remplacé  par  la 
personne  désignée  par  le  roi,  et,  à  défaut  d'une  telle  désignation, 
par  celui  qui,  pendant  l'absence  du  gouverneur,  préside  le  con- 
seil d'administration. 

Art.  27.  Tout  ce  que  la  présente  loi  prescrit  à  l'égard  du 
gouverneur  est  applicable  à  celui  qui  le  remplace  par  intérim, 
sauf  ce  qui  est  dit  dans  Ips  articles  12,  13  et  19  de  la  pré- 
sente loi. 

Art,  28.  Le  gouverneur  ad  intérim  entre  immédiatement  en 
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fonctions,  mais  il  prêtera  aussitôt  que  possible,  devant  les  États 
convoqués  en  séance  extraordinaire,  le  serment  ou  la  promesse 
suivante,  entre  les  mains  du  président  de  l'assemblée: 

«  Je  jure  (promets)  de  ne  jamais  rien  recevoir  de  qui  que  ce 
soit,  ni  directement  ni  indirectement,  pour  faire  ou  laisser  faire 
une  chose  quelconque  dans  l'exercice  de  mes  fonctions  de  gou- 
verneur intérimaire. 

«  Je  jure  (promets)  fidélité  au  Roi  et  à  la  Constitution;  je  pro- 
mets de  favoriser  autant  qu'il  en  sera  en  moi  la  prospérité  de  la 
colonie,  de  maintenir  et  de  faire  maintenir  constamment  le  rè- 
glement administratif  de  la  colonie  de  Surinam,  et  de  me 
conduire  en  tout  comme  il  convient  à  un  bon  et  intègre  gou- 
verneur. 

c  Ainsi  Dieu  me  soit  en  aide  (je  le  promets).  » 


Section  n. 
De  la  compétence  du  gouverneur. 

Art.  29.  D'après  les  stipulations  de  la  présente  loi,  le  gouver- 
neur administre  la  colonie  au  nom  et  en  qualité  de  représentant 
du  roi,  et  est  investi  du  pouvoir  exécutif. 

Art.  30.  Le  gouverneur  est  le  chef  suprême  des  forces  de  terre 
et  de  mer  dans  la  colonie. 

Sauf  les  rapports  administratifs,  il  n'exerce  ce  pouvoir  que  de 
concert  avec  les  départements  ministériels  dans  le  royaume,  et 
conformément  aux  ordonnances  particulières  du  roi. 

En  temps  de  guerre  comme  en  temps  de  paix,  il  dispose  des 
forces  de  terré  et  de  mer  comme  il  le  juge  nécessaire  à  l'intérêt 
de  la  colonie.  Il  a  le  pouvoir  de  suspendre  les  commandants  et 
les  officiers  de  leurs  fonctions. 

11  donnera  immédiatement  connaissance  au  roi  d'une  telle  sus- 
pension. 

Cette  suspension  n'est  que  provisoire,  aussi  longtemps  qu'elle 
n'aura  été  confirmée  par  le  roi. 

Art.  31.  Le  gouverneur  nomme,  suspend  et  révoque  les  com- 
mandants, officiers  et  sous-offlciers  de  la  force  armée  de  la  colo- 
nie, quelle  qu'en  soit  sa  composition. 

Art.  32.  En  cas  de  guerre  ou  de  révolte,  le  gouverneur  prend 
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toutes  les  mesures  qu'il  juge  nécessaires  à  l'intérêt  du  royaume 
ou  de  la  colonie. 

En  pareilles  circonstances  il  a  le  pouvoir  de  déclarer  en  état 
de  guerre  ou  de  siège  la  colonie  tout  entière  ou  partiellement; 
de  suspendre  l'effet  de  la  présente  loi  et  des  ordonnances  géné- 
rales en  vigueur  dans  la  colonie,  et  de  révoquer  provisoirement 
les  autorités,  fussent-elles  nommées  par  le  roi. 

Il  pourra,  dans  de  pareils  cas,  autoriser  les  autorités  civile  et 
militaire  à  prendre  des  mesures  provisoires  pareilles  à  celles  in- 
diquées dans  cet  article. 

U  donnera  immédiatement  connaissance  au  roi  des  mesures 
exceptionnelles  qu'il  prendra  en  vertu  de  ces  dispositions. 

Art.  33.  Le  gouverneur  prendra  toutes  les  mesures  requises 
pour  protéger  l'honneur  et  la  dignité  de  l'Etat  et  de  la  colonie 
contre  les  attaques  du  dehors. 

Art.  34.  Lorsqu'il  y  aura  urgence,  il  aura  la  faculté  de  conclure 
provisoirement  avec  des  puissances  étrangères  des  conventions 
se  rapportant  à  la  colonie,  en  se  réservant  l'approbation  ulté- 
rieure du  roi. 

U  portera  la  convention  conclue  immédiatement  à  la  connais- 
sance du  roi. 

Cette  convention  sera  nulle  et  non-avenue  si  elle  n'est  pas 
sanctionnée  par  le  roi  dans  l'intervalle  de  l'année  qui  suivra  la 
date  de  la  signature,  ou  dans  un  délai  moins  long  désigné  dans  la 
convention. 

Art.  33.  Le  gouverneur  nomme,  suspend  et  révoque  tous  les 
fonctionnaires  dans  la  colonie,  dont  la  nomination,  suspension  ou 
révocation  ne  sont  pas  expressément  réservées  au  roi  ou  à  d'au- 
tres autorités,  en  vertu  d'ordonnances  générales. 

Lorsque  l'intérêt  du  service  public  l'exige,  il  nommera  provi- 
soirement môme  les  fonctionnaires  dont  la  nomination  est  ré- 
servée au  roi. 

Art.  36.  En  se  conformant  aux  prescriptions  publiées  par  or- 
donnances générales,  le  gouverneur  a  la  faculté  d'accorder  des 
congés  aux  fonctionnaires  et  officiers,  soit  pour  rester  dans  la 
colonie,  soit  pour  se  rendre  à  l'étranger. 

Art.  37.  Le  gouverneur  est  chargé  de  l'administration  financière 
et  territoriale  de  la  colonie.  Sa  responsabilité  à  cet  égard  sera 
réglée  par  le  roi. 

Il  portera  au  budget  de  la  colonie  les  traitements  effectifs,  les 
traitements  d'attente  et  de  congé,  ainsi  que  les  pensions  de  tous 
les  collèges,  fonctionnaires  et  employés  de  la  colonie,  en  tant 
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que  ces  traitements  et  pensions  ne  sont  pas  payés  par  le  trésor 
de  l'État. 

Art.  38.  11  fixera  le  montant  des  traitements  qui  ne  sont  pas 
réglés  par  le  roi  ou  par  ordonnances  générales. 

Le  chiffre  des  traitements  d'attente  et  de  congé,  ainsi  que  celui 
des  pensions  payables  par  lajcolonie,  seront  réglés  par  ordon- 
nances générales  dejla  colonie. 

Art.  39.  Le  gouverneur,  après  avis  préalable  du  juge,  a  le 
droit  d'accorder  aux  condamnés  civils  et  militaires  la  grâce  des 
peines  prononcées  par  un  arrêt  judiciaire  dans  la  colonie. 

A  moins  d'y  être  formellement  autorisé  par  le  roi,  il  n'accor- 
dera ni  amnistie  ni  pardon  général  qu'en  cas  d'urgence  et  qu'a- 
près avoir  pris  l'avis  du  conseil  d'administration,  et  en  se  réser- 
vant la  sanction  royale. 

Art.  40.  Le  gouverneur  n'accordera  des  dispenses  que  dans 
les  cas  et  de  la  manière  déterminés  par  ordonnance  générale. 

Art.  41 .  Le  gouverneur  accorde,  au  nom  du  roi,  des  lettres  de 
mer  aux  navires  et  bâtiments  appartenant  à  des  habitants  de  la 
colonie.  11  se  conformera  à  ce  qui  est  prescrit  à  cet  égard  par  les 
ordonnances  générales. 

Art.  42.  Le  gouverneur  veille  à  la  publication  et  à  l'exécution 
des  lois  et  arrêtés  qui  lui  seront  transmis  de  par  le  roi,  et  qui  se 
trouveront  dans  la  forme  prescrite  par  la  Constitution  du  royaume 
pour  les  mesures  d'administration  intérieure. 

Art.  63.  Pour  des  motifs  d'une  importance  majeure,  le  gouver- 
neur pourra  suspendre  la  publication  ou  l'exécution  des  lois  qui 
lui  auront  été  ordonnées.  11  en  donnera  immédiatement  connais- 
sance au  roi. 

Le  roi  portera  sans  retard  cet  acte  à  la  connaissance  des  États 
Généraux. 

Dès  que  le  gouverneur  aura  été  informé  que  le  roi  n'approuve 
pas  cette  suspension,  il  est  tenu  de  procéder  sans  retard  à  la  pu- 
blication ou  à  l'exécution  des  lois  ou  arrêtés. 

Art.  A4.  La  promulgation  des  lois  et  arrêtés  royaux  s'effectue 
par  leur  insertion  dans  le  journal  du  gouvernement  {Gouverne- 
ments-blad),  dans  la  formule  suivante  : 

«  Au  nom  du  Roi  ! 

t  La  Gouverneur  de  Surinam,  ayant  reçu  de  par  le  Roi,  l'ordre  de 
«  promulguer  la  Ui  (ou  l'arrflté  ruyal)  dont  le  texie  luit  ctoprèi 
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«  (suit  la  loi  ou  l'arrêté  royall.cn  a  ordonné  1  insertion  dans  le  Journal 
t  du  Gouvernement. 

•  Fait  à  le. ... .  » 

(Suivent  les  signatures  du  Gouverneur  et  du  secrétaire  du  Gouver- 
nement.) 

Art.  45.  Si  aucune  époque  n'est  fixée  pour  la  mise  en  vigueur 
des  lois  et  ordonnances,  elles  produiront  leur  effet  le  trentième 
jour  après  leur  publication  dans  le  journal  du  gouvernement. 

Art.  46.  Le  gouverneur  décrète  les  ordonnances  coloniales  ap- 
prouvées par  les  États,  et  il  veille  à  leur  promulgation. 

Si  ces  ordonnances  lui  inspirent  des  objections,  il  pourra  en 
différer  la  publication. 

Art.  A7.  Les  ordonnances  coloniales  ne  régleront  point  les  ma- 
tières fixées  par  la  loi  ou  par  arrêté  royal  pris  dans  la  forme 
prescrite  par  la  constitution  du  royaume  pour  les  mesures  géné- 
rales d'administration  intérieure. 

Art.  48.  Les  ordonnances  coloniales  sont  considérées  comme 
abrogées,  du  moment  où  le  sujet  auquel  elles  avaient  trait  sera 
réglé  par  une  loi  ou  par  un  arrêté  royal,  et  que  l'un  ou  l'autre 
aura  été  mis  en  vigueur. 

Art.  49.  Toute  ordonnance  coloniale  arrêtée  par  le  gouverneur 
devra  être  transmise  au  roi. 

Le  roi,  le  conseil  d'État  du  royaume  entendu,  pourra,  par  ar- 
rêté dûment  motivé,  annuler  les  ordonnances  coloniales  dont 
l'esprit  est  en  contradiction  avec  la  loi  ou  un  arrêté  royal  pris 
dans  la  forme  prescrite  par  la  loi  fondamentale  du  royaume,  pour 
les  mesures  générales  d'administration  intérieure,  ou  lorsque  les 
ordonnances  sont  contraires  aux  intérêts  du  royaume  ou  de  la 
colonie. 

Art.  50.  En  général,  le  gouverneur  ne  promulguera  jamais  une 
ordonnance  coloniale  sans  avoir  reçu  l'avis  que  l'intention  du  roi 
n'est  pas  de  l'annuler,  ou  bien  lorsque,  depuis  l'époque  de  la 
transmission  de  l'ordonnance  au  roi,  six  mois  se  sont  écoulés 
sans  que  le  gouverneur  ait  reçu  l'avis  de  l'annulation,  ou  que  l'in- 
tention de  la  mettre  à  néant  existe. 

Toutefois,  si  le  gouverneur  et  la  majorité  des  membres  du  con- 
seil d'administration  sont  d'avis  qu'il  y  a  urgence,  les  ordonnances 
coloniales  pourront  être  promulguées  plus  tôt. 

Art.  51.  Toute  ordonnance  coloniale  dûment  promulguée  est 
obligatoire  jusqu'à  ce  qu  elle  ait  été  abrogée  par  une  autre  ordon- 
nance ou  supprimée  de  la  manière  indiquée  à  l'article  48  cMessus, 
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ou  lorsque  Parrêté  royal  qui  l'annule  a  été  publié  dans  la  colonie 
et  est  entré  en  vigueur. 

Art.  52.  La  promulgation  des  ordonnances  coloniales  se  fera 
par  leur  insertion  dans  le  journal  du  gouvernement  dans  la  for- 
mule suivante  : 

«  Au  nom  du  Roi  ! 

«  Le  Gouverneur  de  Surinam, 

•  Considérant  (suivent  les  motifs  de  l'ordonnance)  : 

«  Le  conseil  d'administration  entendu,  cl  ayant  obtenu  l'approbation 
des  États  de  la  colonie  ; 

(Et  dans  le  cas  prévu  par  l'article  50  ci-dessus  les  mots  suivants 
seront  ajoutés.) 

«  Et  vu  le  second  [alinéa  de  l'article  50  du  règlement  administratif 
de  celte  colonie,  a  arrêté  l'ordonnance  suivante  : 
(Suit  le  texte  de  l'ordonnance.) 

«  Donné  à  le  •  • 

(Suivent  les  signatures  du  Gouverneur  et  du  secrétaire  du  gouver- 
nement.) 

Art.  53.  Si  l'ordonnance  ne  contient  pas  l'époque  de  sa  mise 
en  vigueur,  elle  produira  son  effet  le  trentième  jour  après  sa  pro- 
mulgation dans  le  journal  du  gouvernement. 

Art.  5k.  Le  gouverneur  est  autorisé  à  prendre  des  résolutions 
sur  des  mesures  générales,  tendant  à  mettre  à  exécution  des  lois 
ou  des  arrêtés  royaux,  pris  dans  la  forme  prescrite  par  la  loi  fon- 
damentale du  royaume,  pour  les  mesures  générales  d'adminis- 
tration intérieure  et  dont  la  mise  à  exécution  lui  aura  été  ordonnée 
de  par  le  roi,  ou  bien  des  ordonnances  coloniales. 

Pour  de  pareilles  résolutions,  le  conseil  d'administration  devra 
être  entendu. 

Art.  55.  Ces  résolutions  sont  promulguées  sur  l'ordre  du  gou- 
verneur parleur  insertion  dans  le  journal  du  gouvernement,  dans 
la  formuie  suivante  : 

«  Au  nom  du  Roi  ! 
«  Le  Gouverneur  de  Surinam, 

•  Considérant  que,  pour  la  mise  à  exécution  (de  la  loi,  de  l'arrêt* 
royal  ou  de  l'ordonnance  coloniale), 

«  Il  est  nécessaire  d'arrêter  ce  qui  suit  : 
c  Le  conseil  d'administration  entendu,  arrêtons  : 
(Suit  le  texte  delà  résolution.) 

«  Donné  à  le  

(Suivent  les  signatures  du  Gouverneur  et  du  secrétaire  du  Gouverne- 
ment.) 
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Art.  56.  Si  la  résolution  ne  fixe  pas  l'époque  de  la  mise  en  vi- 
gueur, elle  produira  son  effet  le  trentième  jour  qui  suivra  la  date 
de  sa  publication  dans  le  journal  du  gouvernement. 

Art.  57.  Le  gouverneur  donnera  connaissance  au  roi  de  chaque 
résolution  prise  de  cette  manière. 

Sur  l'ordre  royal,  la  résolution  devra  être  retirée  ou  modiûée. 


CHAPITRE  III. 
Du  Conseil  d'admlnftatratlon. 

Section  ir*. 

De  sa  composition. 

Art.  58.  Le  conseil  d'administration  se  compose  du  gouverneur 
comme  président,  du  procureur  général  comme  vice-président, 
et  de  trois  conseillers  qui  seront  nommés,  suspendus  et  révoqués 
par  le  roi. 

Leur  rang  se  règle  d'après  l'ancienneté  de  leur  nomination. 

Art.  59.  Le  roi  a  la  faculté  de  nommer  des  conseillers  extra- 
ordinaires, de  les  suspendre  et  de  les  révoquer.  D'après  l'ancien- 
neté de  leur  nomination ,  ils  remplaceront  les  conseillers  ef- 
fectifs. 

Art.  60.  Avant  d'entrer  en  fonctions,  les  conseillers  effectifs  et 
extraordinaires,  nommés  par  le  roi,  prêteront  entre  les  mains  du 
gouverneur  le  serment  (ou  feront  la  promesse)  suivant  : 

t  Je  jure  (déclaré)  que  pour  être  nommé  membre  (membre  extraor- 
dinaire) du  conseil  d'administration,  je  n'ai  donné  ni  promis,  ni  ne  don- 
nerai I  qui  que  ce  soit  ni  don  ni  présent,  directement  ou  indirectement, 
sous  quelque  prétexte  que  ce  toit. 

«  Je  jure  (promets)  de  ne  jamais  recevoir  de  qui  que  ce  soit,  direc- 
tement ou  indirectement,  ni  don  ni  promesse  dans  le  but  de  faire  ou 
de  ne  pas  faire  quelque  chose  dans  l'exercice  de  mes  fonctions. 

«  Je  jure  (promets)  fidélité  au  Roi,  de  maintenir  constamment  le  rè- 
glement administratif  de  la  colonie  de  Surinam  et  d'aider  de  tout  mon 
pouvoir  à  la  prospérité  de  la  colo.iie. 

«  Ainsi  Dieu  me  soit  en  aide  (  je  le  déclare  et  le  promets  ).  » 

Art.  61.  Le  secrétaire  du  gouvernement  remplira  los  fonctions 
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de  secrétaire  auprès  du  conseil  d'administration,  même  quand  il 
n'en  est  pas  membre. 

Art.  62.  Le  conseil  d'administration  rédigera,  et  le  gouver- 
neur arrêtera  le  règlement  d'ordre  pour  le  conseil. 

Ce  règlement,  avec  les  modifications  que  Ton  doit  y  introduire, 
devra  être  approuvé  par  le  roi. 


Section  11. 

Des  attributions  du  Conseil. 

Art.  63.  Le  conseil  d'administration  devra  être  entendu  préa- 
lablement : 

1°  Sur  les  ordonnances  coloniales  que  le  gouverneur  se  pro- 
pose de  soumettre  aux  Ktats  de  la  colonie,  ou  sur  les  ordonnances 
que  les  États  présenteront  au  gouverneur  pour  être  arrêtées 
par  lui  ; 

2°  Sur  toutes  les  résolutions  à  prendre  par  le  gouverneur  pour 
la  mise  en  vigueur  des  ordonnances  générales. 

3°  Sur  toutes  les  questions  à  régler  par  la  présente  loi  ou  par 
d'autres  ordonnances  générales,  ou  lorsque  le  roi  l'ordonnera  au 
gouverneur  ; 

h°  Sur  toutes  les  affaires  sur  lesquelles  le  gouverneur  désire 
connaître  l'avis  du  conseil,  dans  l'intérêt  de  sa  responsabilité. 

Art.  64.  Le  conseil  est  tenu  de  communiquer  son  avis  par  écrit, 
chaque  fois  que  le  gouverneur  le  lui  demandera. 

Art.  65.  Le  gouverneur  a  la  faculté  d'inviter  des  fonctionnaires 
et  des  officiers  de  l'armée  de  terre  et  de  mer  à  assister  à  la 
séance  du  conseil  pour  fournir  des  éclaircissements  et  des  ren- 
seignements. 

Art.  66.  En  cas  de  conflit  administratif,  le  conseil  pourra  ré- 
clamer l'intervention  du  pouvoir  judiciaire,  d'après  des  règles  à 
établir  par  ordonnance  coloniale. 

Art.  67.  Le  conseil  est  chargé  de  tous  les  autres  travaux  qui 
lui  sont  désignés  par  la  présente  loi  ou  par  d'autres  ordonnances 
générales. 
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CHAPITRE  IV. 
Dem  États  de  la  rolanle. 

Section  ir\ 
De  la  composition  des  États. 

Art.  68.  Quatre  membres  des  États  seront  nommés  annuelle- 
ment par  le  gouverneur  avant  le  1er  mai. 

Les  autres  membres  seront  élus  directement  par  les  électeurs 
(un  membre  sur  200  électeurs),  mais  dans  aucun  cas  leur  nombre 
ne  doit  pas  être  au-dessous  de  neuf. 

Art.  69.  Pour  être  électeur  il  faudra  : 

1°  Être  habitant  de  la  colonie. 

Seront  considérés  comme  habitants  : 

a.  Les  Néerlandais  qui  se  trouvent  dans  le  cas  mentionné  à 
l'article  7  de  la  loi  fondamentale  du  royaume,  lorsqu'ils  seront 
établis  dans  la  colonie  depuis  le  1er  janvier  de  l'année  où  les 
listes  électorales  ont  été  dressées; 

b.  Les  étrangers  établis  dans  la  colonie  depuis  le  1"  janvier 
de  l'année  précédant  celle  où  les  listes  électorales  ont  été 
dressées; 

2°  Avoir  atteint  l'âge  de  25  accomplis  ; 

3°  Avoir  la  jouissance  complète  des  droits  civils  ; 

4°  Payer  aux  contributions  directes  une  somme  à  déterminer 
par  le  règlement  électoral,  mais  qui  ne  devra  ni  être  au-dessous 
de  20  florins,  ni  dépasser  100  florins. 

Art.  70.  Indépendamment  des  dispositions  contenues  dans 
l'article  23  de  la  loi  du  8  août  1862  (Journal  officiel  n°  264)  sur 
la  suppression  de  l'esclavage  dans  la  colonie  de  Surinam,  ne  sau- 
raient être  électeurs  ni  éligibles  ceux  qui  ont  perdu  ce  droit  par 
un  arrêt  judiciaire ,  ou  ceux  qui  ont  cédé  judiciairement  leurs 
biens  à  leurs  créanciers,  sans  que  ces  derniers  aient  été  complè- 
tement payés. 

Art.  71.  Sont  éligibles  tous  ceux  qui  possèdent  les  qualités 
énumérées  sous  les  paragraphes  1 ,  2  et  3  de  l'article  69  de  la 
présente  loi,  et  qui  ne  sont  ni  incapables  ni  exclus  de  ce  droit. 

Art.  72.  Ne  peuvent  pas  être  membres  des  États  :  le  gou- 
verneur, le  secrétaire  du  gouvernement,  les  militaires  en  activité 
de  service  et  les  ministres  des  cultes. 
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Art.  73.  Aucune  parenté  ou  alliance  jusqu'au  deuxième  degré 
inclusivement  ne  devra  exister  entre  les  membres  des  États. 

Si  toutefois  il  arrivait  que  des  membres  du  conseil  alliés  au 
degré  défendu  fussent  sur  le  point  d'être  nommés  simultanément, 
celui  qui  aura  obtenu  le  plus  grand  nombre  de  voix  sera  admis, 
et  lorsqu'il  y  a  parité  de  voix,  ce  sera  le  plus  âgé. 

Celui  qui,  après  si  nomination,  voit  naître  un  de  ces  degrés  de 
parenté  avec  un  autre  membre,  n'est  tenu  de  donner  sa  dé- 
mission qu'à  l'époque  de  l'expiration  de  son  mandat. 

L'affinité  est  considérée  comme  éteinte  lorsque  l'épouse  qui  Ta 
fait  naître  vient  à  mourir. 

Art.  74-  Les  membres  des  États  sont  élus  pour  six  ans. 

Tous  les  deux  ans  les  États  sont  renouvelés  par  tiers. 

Les  membres  sortants  sont  immédiatement  rééligibles. 

L'ordre  des  séries  pour  les  membres  sortants  sera  réglé  au 
sort  après  la  première  élection,  et  il  en  sera  de  même  en  cas  de 
dissolution  de  la  Chambre. 

Celui  qui  sera  élu  en  remplacement  d'un  autre  membre,  devra 
se  retirer  à  la  môme  époque  où  finissait  le  mandat  de  celui  qu'il 
remplace. 

Art.  75.  Le  règlement  électoral  sera  arrêté  par  ordonnance 
émanant  du  gouverneur. 

La  première  élection  aura  lieu  dans  le  courant  de  l'année  qui 
suivra  la  mise  en  vigueur  de  la  présente  loi,  d'après  un  règlement 
électoral  provisoire  arrêté  par  le  gouverneur  en  vertu  des  dispo- 
sitions de  l'article  56  de  cette  loi.  Ce  règlement  sera  soumis  à 
l'approbation  préalable  du  roi. 

Art.  76.  A  leur  entrée  en  fonctions,  les  membres  prêteront  entre 
les  mains  du  gouverneur  le  serment  suivant  (la  déclaration  ou 
promesse  suivante)  : 

<  Je  jure  (déclare)  que  pour  être  nommé  membre  des  Étais  de  lu 
colonie,  je  n'ai  donné  ni  promis,  ne  donnerai  ni  ne  promettrai  directe- 
ment ou  indirectement,  sous  quelque  prétexte  que  ce  soit,  aucun  don 
ou  présent  à  qui  que  ce  soit. 

«  Je  jure  (promets)  que  jamais  je  ne  recevrai  de  qui  que  ce  soit, 
directement  ou  indirectement,  ni  don  ni  promesse,  pour  faire  ou  ne 
pas  faire  quoi  que  ce  soit  dans  l'exercice  de  mes  fondions. 

«  Je  jure  (promets)  fidélité  au  Roi;  je  promets  de  veiller  constam- 
ment au  maintien  des  règlements  administratifs  faits  par  le  gouverne- 
ment de  la  colonie  de  Surinam  cl  de  favoriser  de  tous  mes  moyens  Je 
bien-être  de  lu  colonie. 

*  Ainsi  Dieu  me  soit  en  aide  (je  le  déclare  tt  le  promets).  • 
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Art.  77.  Les  membres  des  États  ne  jouissent  d'aucun  trai- 
tement. 

Par  ordonnance  coloniale,  il  pourra  leur  être  accordé  des  frais 
de  voyage  et  de  séjour. 

Art.  78.  Les  membres  ont  la  faculté  de  se  démettre  de  leurs 
fonctions.  Ils  en  donnent  connaissance  par  écrit  au  gouver- 
neur. 

La  qualité  de  membre  des  États  s'éteint  : 
1°  En  quittant  la  colonie; 

2°  Par  la  perte  de  la  jouissance  complète  des  droits  civils; 
3°  Par  incapacité; 
En  acceptant  des  fonctions  incompatibles  avec  celles  de 
membre  des  États. 


Section  n. 
De  leurs  séances. 

► 

Art.  79.  La  session  des  États  sera  ouverte  annuellement  par 
le  gouverneur  à  Paramaribo  le  deuxième  mardi  du  mois  de 
mai. 

Art.  80.  Le  gouverneur  nommera,  parmi  les  membres,  le  pré- 
sident et  le  vice-président  pour  chaque  session. 

Art.  81 .  Les  Etats  nommeront  leur  greffier,  qui  ne  pourra  pas 
être  pris  parmi  les  députés. 

Art.  82.  Les  États  vérifient  les  pouvoirs  des  nouveaux  membres 
et  prononcent  sur  les  contestations  qui  pourraient  s'élever  au  sujet 
de  ces  pouvoirs  ou  des  élections  mêmes. 

Art.  83.  Les  États  arrêtent  le  règlement  d'ordre  pour  leurs 
séances. 

Art.  84.  Les  séances  sont  publiques.  Les  États  se  forment  en 
comité  secret  lorsque  le  président  le  juge  nécessaire  ou  quand 
quatre  membres  le  réclament. 

L'assemblée  décide  s'il  sera  délibéré  en  comité  secret. 

Les  affaires  discutées  en  comité  secret  peuvent  y  être  ré- 
solues. 

Art.  85.  Les  membres  des  États  votent  d'après  leur  serment 
et  leur  conscience,  sans  mandat  impératif  et  sans  en  référer  à 
leurs  électeurs. 

Art.  86.  Les  États  ne  peuvent  pas  délibérer  ni  prehdre 
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de  résolution  si  la  moitié  des  membres  ne  se  trouve  pas  pré- 
sente. 

Toute  décision  est  prise  à  la  majorité  absolue  des  voix. 
Lorsqu'il  y  a  parité  de  voix,  la  décision  est  ajournée  à  la  séance 
suivante. 

Si  dans  cette  séance  ou  dans  une  assemblée  complète  il  y  a 
parité  de  voix,  la  proposition  est  considérée  comme  rejetée. 

Art.  87.  Les  votes  sont  émis  par  appel  nominal  et  à  haute  voix  ; 
les  élections  et  les  présentations  des  candidats  se  feront  par  scru- 
tin secret. 

Art.  88.  Les  membres  des  États  ne  pourront  jamais  être  pour- 
suivis judiciairement  pour  les  opinions  qu'ils  auront  émises  dans 
rassemblée. 

Art.  89.  Le  gouverneur  pourra  assister  en  personne  aux  séan- 
ces et  y  émettre  une  voix  consultative  il  pourra  aussi  se  faire 
représenter  par  un  autre. 

Art.  90.  Le  gouverneur  a  la  faculté  de  suspendre,  de  clore 
la  session  et  de  convoquer  les  Etats  en  séance  extraordinaire. 

Art.  91.  Le  gouverneur  a  le  droit  de  dissoudre  les  Etats. 

Le  décret  de  dissolution,  sur  lequel  le  conseil  d'administration 
devra  être  entendu,  contiendra  en  même  temps  l'appel  fait  aux 
habitants  pour  élire  dans  les  soixante  jours  les  nouveaux 
États,  qui  devront  être  convoqués  derechef  dans  le  courant  de  trois 
mois. 

En  ordonnant  la  dissolution,  le  gouvernerneur  prononcera  en 
même  temps  la  clôture  de  la  session  des  États. 

Section  iii. 

Du  pouvoir  législatif. 

Art.  92.  Les  États  forment  le  corps  représentatif  de  Ja  co- 
lonie. 

Art.  93.  Ils  examineront  les  ordonnances  que  le  gouverneur 
présentera  à  leur  sanction,  dans  la  formule  suivante  : 

«  Le  Gouverneur  de  la  colonie  de  Surinam  présente  à  l'approbation 
des  États  de  la  colonie  une  ordonnance.  »  (Suit  l'entête  de  l'ordonnance, 
la  date  et  la  signature  du  Gouvernement). 

Art.  94.  Si  les  États  approuvent  l'ordonnance,  ils^en  donnent 
connaissance  au  gouverneur  dans  la  formule  suivante  : 

«  Les  États  de  la  colonie  approuvent  l'ordonnance  que  le  Gouv.  r- 
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aeur  de  la  colonie  de  Surinam  leur  a  présentée.  »  (Suit  l'entête  de  l'or- 
donnance, la  date  et  les  signatures  du  président  et  du  grefficr.Jj 

Art.  95.  Si  le  gouverneur  décrète  l'ordonnance  approuvée  par 
les  Etats,  il  leur  en  donne  connaissance  dans  la  formule  suivante  : 

«  Le  gouverneur  delà  colonie  de  Surinam  a  approuvé  l'ordonnance.  » 
(Suit  l'euiéte,  la  date  et  la  signature  du  gouverneur.) 

Art.  96.  Lorsque  le  gouverneur  ne  juge  pas  à  propos  de  pro- 
mulguer une  ordonnance  approuvée  par  les  États,  il  leur  en  donne 
connaissance  dans  la  formule  suivante  : 

«  Le  gouverneur  de  Surinam  ne  croit  pas  devoir  arrêter  l'ordon- 
nance. »  (Suit  l'entête,  la  date  et  la  signature  du  gouverneur.) 

Art.  97.  Si  les  États  n'approuvent  pas  l'ordonnance,  ils  en 
donnent  connaissance  au  gouverneur  dans  la  formule  suivante  : 

<  Les  États  regrettent  de  ne  pouvoir  donner  leur  approbation  à  l'or- 
donnance que  le  gouverneur  de  la  colonie  leur  a  présentée.  »  (Suit  l'en- 
tête de  l'ordonnance,  la  date  et  les  signatures  du  président  et  du  gref- 
fier.) 

Art.  98.  Les  États  ont  le  droit  d'amendement. 
S'ils  en  font  usage,  ils  en  donnent  connaissance  dans  la  formule 
suivante  : 

«  Les  États  approuvent  l'ordonnance  que  le  gouverneur  de  Surinam 
leur  a  présenlée,  avec  les  modifications  qu'ils  y  ont  apportées.»  (Suit  l'en- 
téie  de  l'ordonnance,  la  date  et  les  signatures  du  président  et  du  gref- 
fier.) 

Art.  99.  Si  le  gouverneur  adhère  à  ces  modifications  il  en 
donne  connaissance  aux  Etats  dans  la  formule  suivante  : 

«  Le  gouverneur  de  la  colonie  de  Surinam  a  arrêté  l'ordonnance  telle 
qu'elle  a  été  amendée  par  les  États.  »  (Suit  I'entêie  de  l'ordonnance,  la 
daie  et  la  signature  du  gouverneur.) 

Art.  100.  Si  le  gouverneur  n'adhère  pas  aux  modifications  il 
en  donne  connaissance  dans  la  formule  suivante  : 

«  Le  gouverneur  de  Surinam,  ne  pouvant  adhérer  aux  amendements 
des  Étals,  n'a  pas  décrété  l'ordonnance.  »  (Suit  l'entête  de  l'ordonnance, 
U  date  et  la  signature  du  gouverneur). 

Art.  101.  Les  États  ont  le  droit  de  proposer  des  ordonnances 
au  gouverneur. 
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Ils  transmettent  au  gouverneur  le  projet  tel  qu'Us  l'ont  voté, 
dans  la  formule  suivante  : 

«  Les  États  prient  le  gouverneur  de  la  colonie  de  Surinam  de  pro- 
mulguer le  projet  d'ordonnance  suivant  adopté  par  eux.»  (Suitl'eniete, 
la  date  et  les  signatures  4u  président  et  du  greffier.) 

Art.  102.  Si  le  gouverneur  adhère  à  la  proposition  il  en  donne 
connaissance  aux  États  dans  la  formule  suivante  : 

«  Le  gouverneur  de  la  colonie  de  Surinam,  le  conseil  d'administra- 
tion entendu,  a  promulgué  le  projet  d  ordonnance  que  les  Étals  ont 
approuvé  et  qu'ils  lui  ont  fait  parvenir.  »  (Suit  l'entête,  la  date  et  la 
signature  du  gouverneur.) 

Dans  le  cas  contraire  la  formule  est  comme  suit  : 

«  Le  gouverneur  de  la  colonie  de  Surinam,  le  conseil  d'administra- 
tion entendu,  ne  saurait  promulguer  l'ordonnance  que  les  États  lui 
ont  fait  parvenir.  »  (Suit  l'entête ,  la  date  et  la  signature  du  gouver- 
neur.) 

Art.  103.  Les  États  ont  la  faculté  de  défendre  les  intérêts  de 
la  colonie  auprès  du  roi,  des  États  Généraux  et  du  gouver- 
neur. 

Art,  104.  Ils  examinent  les  pétitions  qui  leur  seront  adressées 
conformément  aux  prescriptions  de  l'article  9  de  la  présente  loi. 

Art.  105.  Ils  ont  le  droit  d'inviter  le  gouverneur  à  leur  don- 
ner en  personne  ou  par  un  fondé  de  pouvoirs  des  éclaircissements 
verbaux  ou  par  écrit  sur  des  questions  qui  concernent  la  co- 
lonie. 

Art.  106.  Le  gouverneur  se  rend  à  cette  invitation  lorsqu'il 
pense  que  les  intérêts  de  la  colonie  ne  s'y  opposent  pas. 


SECTION  IV. 

Du  Budget. 

Art.  107.  Sont  à  la  charge  du  Trésor  de  la  mère  patrie  : 

a.  Le  traitement  et  les  frais  de  séjour  du  gouverneur  ; 

b.  Les  dépenses  occasionnées  par  les  forces  de  terre  et  de  mer 
nécessaires  à  la  protection  de  la  colonie. 

Art.  108.  Les  dépenses  pqurle  service  public  dans  la  colonie, 
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qui  ne  sont  pas  à  la  charge  du  Trésor  de  la  mère  patrie,  sont 
portées  au  budget  de  la  colonie  ainsi  que  les  moyens  employés 
pour  les  couvrir. 

Art.  109.  Le  budget  de  la  colonie  sera  arrêté  annuellement 
par  le  gouverneur,  de  commun  accord  avec  h  conseil  d'admi- 
nistration et  présenté  aux  États  à  l'ouverture  de  la  session. 

Art.  110.  Le  gouverneur  arrêtera  et  promulguera  provisoire- 
ment le  budget  tel  qu'il  aura  été  approuvé  par  les  États. 

Art.  111.  Le  gouverneur  enverra  sans  retard  au  roi  le  budget 
avec  les  éclaircissements  nécessaires. 

Art.  112.  Le  budget  devra  être  arrêté  définitivement  par  la 
loi  : 

1°  Lorsque,  dans  les  voies  et  moyens  figurent  des  subsides  ré- 
clamés au  trésor  de  l'État  ; 

2°  Lorsque  le  roi  ne  sanctionne  pas  le  budget  tel  qu'il  a  été  voté 
par  les  États  de  la  colonie  ; 

3°  Lorsque  les  États  n'auront  pas  voté  le  budget  avant  le  15  juil- 
let de  l'année  où  il  leur  a  été  présenté. 

Si  aucun  de  ces  trois  cas  ne  se  présente,  la  promulgation  pro- 
visoire est  considérée  comme  définitive. 

Art.  113.  Les  dépenses  ainsi  que  la  perception  des  contribu- 
tions effectuées  en  vertu  du  budget  provisoirement  arrêté,  avant 
que  la  loi,  sanctionnant  définitivement  le  budget,  n'ait  été  pro- 
mulguée et  entrée  en  vigueur  dans  la  colonie,  sont  valables,  si 
elles  ont  été  faites  avec  l'autorisation  du  foi  ou  avant  que  l'avis 
du  roi  n'ait  été  reçu. 

Dans  le  cas  prévu  à  l'article  précédent  sous  le  n°  3,  le  budget 
de  l'exercice  antérieur  sert  provisoirement  de  base  pour  le  ser- 
vice courant,  sauf  les  modifications  que  le  roi  y  a  apportées. 

Art.  114-  Dans  le  cas  où  le  budget  de  la  colonie  aurait  été 
définitivement  arrêté  par  la  loi,  la  justification  des  recettes  et  des 
dépenses  de  la  colonie  devra  être  soumise  par  ordre  du  roi  au 
pouvoir  législatif  (en  y  joignant  les  comptes  approuvés  par  l'au- 
torité désignée  à  cet  effet  par  la  loi  ou  le  roi)  ;  mais  lorsque  le 
budget  a  été  définitivement  arrêté  en  dehors  de  la  loi  du  pays, 
la  justification  sera  présentée  par  le  gouverneur  aux  États  de  la 
colonie. 

Le  solde  des  comptes  sera  également  arrêté  de  la  même  ma- 
nière, soit  par  la  loi,  soit  par  ordonnance  coloniale. 
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CHAPITRE  V. 

De  la  divUlon  dn  territoire  de  la  roi  on  le 

Art.  115.  Une  ordonnance  coloniale  réglera  la  subdivision  de 
la  colonie  en  districts  et  communes,  ainsi  que  la  composition, 
l'organisation  et  les  attributions  des  administrations  des  districts 
et  des  communes;  de  même  pour  ce  qui  concerne  la  police  de  la 
ville  et  de  la  campagne. 

CHAPITRE  VI. 
De  la  Justiee. 

SECTION  1™. 

Dispositions  générales. 

Art.  116.  La  justice  est  rendue  dans  la  colonie  de  Surinam  au 
nom  du  roi. 

Art.  117.  Les  ordonnances  coloniales  régleront,  autant  que 
possible  en  conformité  avec  les  lois  néerlandaises,  les  Codes  ci- 
vil, de  commerce,  et  d'instruction  civile,  les  Codes  pénal  et  d'in- 
struction criminelle,  tout  ce  qui  concerne  l'armée  de  terre  et  de 
mer  dans  la  colonie,  la  législation  sur  les  contributions,  le  nota- 
riat, la  propriété  industrielle,  littéraire  et  artistique,  ainsi  que  les 
poids  et  mesures. 

Art.  1 18.  Nul  ne  peut  être  privé  de  sa  propriété  que  pour  cause 
d'utilité  publique  et  moyennant  indemnité  préalable.  Une  ordon- 
nance coloniale  déclarera  préalablement  que  l'expropriation  est 
jugée  d'utilité  publique. 

Il  ne  sera  jamais  admis  d'exception  à  ce  principe,  si  ce  n'est 
en  vertu  de  mesures  générales  à  arrêter  par  ordonnance  colo- 
niale; toutefois  l'exproprié  ne  pourra  jamais  être  privé  du  droit 
de  réclamer  une  indemnité  complète. 

Art.  119.  Au  pouvoir  judiciaire  appartient  exclusivement  la 
connaissance  de  toutes  les  procédures  civiles. 

Art.  120.  Aucune  poursuite  ne  saurait  avoir  lieu  que  sur  Por- 
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dre  du  juge  désigné  par  ordonnance  générale,  et  de  la  manière 
déterminée  par  ordonnance  générale. 

Art.  121.  La  mort  civile  ou  la  confiscation  des  biens  du  con- 
damné ne  pourra  jamais  avoir  lieu,  pour  quelque;  fait  punissable 
que  ce  soit. 

Art.  122.  Si  une  ordonnance  générale  n'a  pas  désigné  d'autres 
juges,  le  pouvoir  judiciaire  prendra  connaissance  des  conflits 
issus  du  droit  électoral  et  autres  droits  civils. 

Art.  123.  Tous  les  jugements  devront  être  motivés,  et  les  ju- 
gements en  matière  pénale  citeront  les  articles  de  l'ordonnance 
générale  sur  lesquels  s'appuie  la  condamnation. 
Ot  Les  jugements  sont  prononcés  publiquement. 

Les  audiences  sont  publiques,  sauf  les  exceptions  à  établir  par 
ordonnance  générale  dans  l'intérêt  de  l'ordre  public  et  des 
mœurs. 

Art.  124.  Personne  ne  peut  être  soustrait,  contre  son  gré,  au 
juge  que  la  loi  lui  assigne. 

Les  ordonnances  générales  régleront  la  manière  dont  seront 
tranchés  les  conflits  d'attributions  qui  pourraient  s'élever  entre 
le  pouvoir  judiciaire  et  d'autres  autorités. 

Art.  123.  Sauf  les  cas  déterminés  par  ordonnances  générales, 
personne  ne  peut  être  arrêté  qu'en  vertu  d'une  ordonnance  du 
juge  indiquant  les  motifs  de  l'arrestation. 

Cette  ordonnance  devra  être  signifiée  a  la  personne  arrêtée  au 
moment  de  l'arrestation,  ou  du  moins  le  plus  tôt  possible. 

Une  ordonnance  générale  déterminera  la  forme  de  ces  mandats 
d'arrêt,  ainsi  que  le  délai  dans  lequel  il  devra  être  procédé  à 
l'interrogatoire  du  prévenu. 

Art.  126.  Nul  ne  peut  pénétrer  dans  le  domicile  d'un  habitant 
contre  son  gré,  si  ce  n'est  en  vertu  d'un  pouvoir  déclaré  com- 
pétent à  cet  effet  par  ordonnance  générale  et  dans  les  formes  y 
indiquées. 

Art.  127.  Le  secret  des  lettres  confiées  à  la  poste  ou  à  toute 
autre  voie  publique  de  transport  est  inviolable,  sauf  autorisation 
contraire  donnée  par  le  juge,  dans  les  cas  spécifiés  par  ordon- 
nance générale. 

SECTION  II. 

De  la  composition  du  pouvoir  judiciaire. 

Art.  128.  Le  pouvoir  judiciaire  de  la  haute  cour  des  Pays-Bas 
dans  les  affaires  de  la  colonie  sera  réglé  par  la  loi. 
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Art.  129.  Sous  la  dénomination  de  cour  de  justice,  il  y  aura 
un  tribunal  suprême  pour  toute  la  colonie. 

Il  veillera  à  la  stricte  application  des  lois  et  à  la  poursuite  de 
tous  les  crimes. 

Le  président,  les  membres  et  le  greffier  de  cette  cour  de  jus- 
tice sont  nommés  par  le  roi;  le  président  et  les  membres  à  vie, 
le  greffier  jusqu'à  révocation. 

Art.  130.  Les  fonctions  du  ministère  public  seront  exercées 
par  le  procureur  général  ou  en  son  nom. 

Art.  131.  Le  procureur  général  est  nommé,  suspendu  et  révo- 
qué par  le  roi. 

Art.  132.  Il  est  le  chef  du  ministère  public  et  de  la  police 
judiciaire  et  administrative  dans  toute  la  colonie. 

Dans  toutes  les  procédures  il  représente  l'État,  le  gouverne- 
ment ou  la  colonie. 

Arl.  133.  Sauf  le  cas  de  guerre  ou  d'état  de  siège  dans  la 
colonie,  aucune  peine  capitale  ne  saurait  être  exécutée  que  d'or- 
dre ou  avec  la  connaissance  du  procureur  général  et  sur  l'auto- 
risation spéciale  du  gouverneur. 

Le  gouverneur  n'accorde  cette  autorisation  qu'après  avoir 
entendu  le  juge  supérieur  militaire  ou  civil.  1 

Art.  134.  Le  président  et  les  membres  delà  cour  de  justice 
pourront  être  révoqués  contre  leur  gré  par  le  roi  : 

1°  Par  un  état  reconnu  d'incapacité  résultant  d'un  âge  de  plus 
de  60  ans,  ou  de  maladie  corporelle  ou  mentale  ; 

2°  Par  la  mise  en  curatelle; 

3°  Pour  inconduite,  immoralité  et  négligence  flagrante  dans 
l'exercice  de  leurs  fonctions. 

Dans  les  deux  premiers  cas  la  démission  est  honorable. 

Dans  le  premier  cas  nulle  autre  preuve  n'est  exigée  pour  faire 
valoir  les  droits  à  la  pension. 

Art.  135.  Si  le  gouverneur,  le  conseil  d'administration  enten- 
du, est  d'avis  que,  pour  un  des  cas  mentionnés  à  l'article  précé- 
dent, une  révocation  est  nécessaire,  il  envoie  la  proposition,  avec 
toutes  les  pièces  à  l'appui,  au  roi. 

En  donnant  communication  de  sa  proposition  au  fonctionnaire 
que  la  chose  concerne,  il  met  celui-ci  dans  l'occasion  de  joindre 
sa  justification  aux  pièces  envoyées  au  roi. 

En  attendant  la  disposition  royale,  le  gouverneur  a  la  faculté 
de  suspendre  le  fonctionnaire  et  de  pourvoir  provisoirement  à  ses 
fonctions. 
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Pendant  la  suspension,  le  fonctionnaire  touchera  son  traitement 
entier. 

Si  le  fonctionnaire  le  désire,  il  pourra  obtenir  son  traitement 
de  congé  et  le  passage  libre  pour  la  mère  patrie  pour  y  exposer 
en  personne  sa  justification. 

Le  roi  accorde  ou  refuse  la  démission. 

Art.  136.  La  haute  cour  des  Pays-Bas,  réunie  en  chambre  de 
conseil,  pourra,  par  un  arrêt  dûment  motivé,  révoquer  de  leurs 
fonctions  le  président  et  les  membres  de  la  cour  de  justice  : 

1°  Lorsqu'ils  auront  été  condamnés  à  une  peine  d'emprison- 
nement, mais  non  quand  l'emprisonnement  remplace  une 
amende  ; 

2°  Lorsqu'ils  auront  été  déclarés  en  état  d'insolvabilité  ou  en- 
fermés pour  dettes  . 

Le  procureur  général  enverra  les  pièces  relatives  à  l'affaire  au 
procureur  général  près  la  haute  cour  des  Pays-Bas,  pour  y  don- 
ner suite. 

Il  en  informe  immédiatement  le  fonctionnaire  inculpé,  pour  le 
mettre  en  état  de  faire  parvenir  un  mémoire  de  justification  à  la 
haute  cour. 

Le  jugement  par  lequel  un  magistrat  aura  été  condamné  à  un 
emprisonnement,  ên  dehors  des  cas  mentionnés  ci-dessus,  pro- 
noncera en  même  temps  sa  révocation. 

Art.  137.  Tout  membre  du  pouvoir  judiciaire  cité  en  personne 
devant  le  juge,  ou  contre  lequel  a  été  lancé  un  mandat  d'arrêt, 
ou  une  autorisation  d'être  admis  dans  une  maison  d'aliénés,  ou 
la  contrainte  par  corps,  est  par  cela  même  suspendu  de  ses  fonc- 
tions. Cette  suspension  ne  fera  pas  cesser  la  jouissance  de  son 
traitement. 

Art.  138.  Les  autres  dispositions,  touchant  l'organisation  et  la 
composition  du  pouvoir  judiciaire  dans  la  colonie,  seront  éta- 
blies par  ordonnance  coloniale. 

Art.  139.  Le  pouvoir  judiciaire  est  exclusivement  exercé  par 
des  juges  désignés  par  ordonnance  générale. 

Aucune  intervention  du  gouvernement  en  matière  de  justice 
ne  saurait  avoir  lieu. 

Art.  1^0.  Les  arrêts  rendus  par  le  juge  dans  la  mère  patrie  ou 
les  colonies  néerlandaises  et  possessions  d'outre-mer,  les  ordres 
émanés  de  ces  juges,  ainsi  que  les  grosses  d'actes  authentiques 
passés  devant  des  autorités  néerlandaises  ou  coloniales,  pourront 
être  exécutés  dans  la  colonie  de  Surinam. 

De  même  les  arrêts  rendus  par  le  juge  dans  la  colonie  de  Su- 
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rinam,  les  grosses  d'actes  authentiques  y  passés,  pourront  être 
exécutés  dans  les  Pays-Bas. 


CHAPITRE  VII. 
Du  ©ni te. 

Art.  141.  Chacun  professe  ses  opinions  religieuses  en  pleine 
liberté,  sauf  la  protection  de  la  société  et  de  ses  membres  contre 
toute  transgression  de  la  loi  pénale. 

Art.  142.  Protection  égale  est  accordée  à  toutes  les  commu 
nions  religieuses  reconnues  dans  la  colonie. 

Art.  143.  Le  gouverneur  veille  à  ce  que  toutes  les  commu- 
nions religieuses  se  tiennent  dans  les  limites  d'obéissance  qu'el- 
les doivent  aux  ordonnances  coloniales  et  aux  autorités  dans  la 
colonie. 

Art.  164.  Les  sectateurs  des  diverses  croyances  religieuses 
jouissent  des  mêmes  droits  civils  et  politiques,  et  sont  égale- 
ment habiles  à  remplir  toutes  dignités,  fonctions  et  emplois. 

Art.  145.  L'exercice  public  de  tout  culte  religieux  n'est  sou- 
mis à  d'autres  restrictions  que  celles  que  des  ordonnances  colo- 
niales prescriront  dans  l'intérêt  de  l'ordre  public,  la  tranquillité 
et  la  moralité. 


CHAPITRE  VIII. 
Iles  finance» 

Art.  146.  Un  fonctionnaire  supérieur,  nommé,  suspendu  et 
révoqué  par  le  roi,  est  chargé,  sous  la  haute  surveillance  du 
gouverneur,  de  l'administration  des  finances  et  des  domaines  de 
la  colonie. 

Le  roi  arrêtera  les  instructions  et  le  traitement  de  ce  haut 
fonctionnaire. 

Art.  147.  Le  système  monétaire  est  réglé  par  la  loi. 

Art.  148.  Aucun  impôt  au  profit  du  royaume  ou  de  la  colonie 
ne  pourra  être  établi  qu'en  vertu  d'une  loi  ou  d'une  ordonnance 
coloniale. 
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Art.  149.  Aucun  privilège  ne  pourra  être  accordé  en  matière 
d'impôt. 

Art.  150.  Aucun  impôt  ne  pourra  être  levé  dans  la  colonie  qui 
aura  pour  conséquence  d'entraver  le  commerce  libre  avec  la 
mère  patrie  et  les  colonies  et  possessions  néerlandaises  ,  ou 
de  favoriser  le  commerce ,  l'industrie  ou  la  culture  de  la  colonie 
de  Surinam  au  préjudice  du  commerce,  de  l'industrie  ou  de  l'a- 
griculture de  la  mère  patrie  et  de  ses  possessions  d'outre-mer. 

Les  droits  de  balise,  de  pilotage,  de  port  et  autres  droits  pe- 
sant sur  la  navigation ,  ainsi  que  les  dispositions  concernant 
la  navigation  de  long  cours,  sont  les  mêmes  pour  tous  les  pa- 
villons. 

Art.  151.  Des  emprunts  à  la  charge  de  la  colonie  ne  sauraient 
être  émis  qu'en  vertu  d'ordonnances  coloniales,  sanctionnées 
par  la  loi. 

Art.  152.  Tout  ce  qui  concerne  l'administration  des  domaines 
et  des  forêts,  leur  vente  ou  leur  affermage,  ainsi  que  l'exercice 
d'autres  droits  domaniaux,  sera  réglé  par  la  loi  et,  à  défaut  d'une 
loi,  par  ordonnance  coloniale. 

Art.  153.  La  loi  réglera  le  mode  d'administration  et  la  comp- 
tabilité des  finances  coloniales. 


CHAPITRE  IX. 

De  la  forée  armée. 

Art.  154.  Tous  les  habitants  en  état  de  porter  les  armes  sont 
tenus  de  coopérer  à  la  défense  de  la  colonie,  lorsqu'elle  est  me- 
nacée d'un  ennemi  du  dehors  ou  de  l'intérieur,  et  au  maintien 
de  la  tranquillité  publique  en  temps  de  paix. 

A  cet  effet,  ils  seront  réunis  en  gardes  communales. 

Une  ordonnance  coloniale  réglera  la  force  et  l'organisation  de 
ces  gardes  communales. 

Art.  155.  Par  une  ordonnance  coloniale  on  pourra  également 
établir  une  police  armée. 

Art.  156.  En  cas  de  danger  imminent,  lorsque  le  gouverneur 
ne  se  trouve  pas  en  état  de  défendre  la  colonie  avec  la  force  ar- 
mée qu'il  a  à  sa  disposition,  il  aura  la  faculté ,  en  tant  que  les 
moyens  pécuniaires  b  lui  permettent,  d'enrôler  des  volontaires 
et  même  provisoirement  des  troupes  étrangères. 
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CHAPITRE  X. 

De  l'Instruction  publlque/de  l'hygiène  et  de  1» 

bienfaisance. 

Art.  157.  Répandre  la  lumière  et  la  civilisation  et  encourager 
les  arts  et  les  sciences,  seront  un  objet  de  sollicitude  constante 
du  gouvernement. 

Art.  158.  Chacun  est  libre  de  donner  de  l'instruction,  pourvu 
qu'il  ait  fourni  des  preuves  de  capacité  et  de  moralité. 

Art.  159.  Autant  que  les  moyens  pécuniaires  le  lui  permet- 
tront, l'autorité  veillera  à  ce  que  l'enseignement  primaire  pro- 
cure aussi  aux  classes  pauvres  les  premiers  éléments  indispen- 
sables. 

A  cet  effet,  elle  accordera  des  subsides  aux  écoles  particulières 
ou  fondera  des  écoles  publiques. 

Art.  160.  Une  ordonnance  coloniale  réglera  sur  ces  bases  tout 
ce  qui  concerne  l'instruction  publique. 

Art.  161.  Des  ordonnances  coloniales  régleront  la  surveillance 
à  exercer  par  l'autorité  sur  l'hygiène  publique,  ainsi  que  tout  ce 
qui  concerne  l'art  médical,  chirurgical,  les  accouchements  et  la 
pharmacie. 

Art.  162.  L'encouragement  au  travail  et  l'empêchement  delà 
paresse  dans  la  classe  indigente  de  la  population  sont  un  objet 
de  la  sollicitude  particulière  du  gouvernement.  Des  ordonnances 
coloniales  régleront  la  surveillance  sur  la  charité  publique. 

On  partira  du  principe  que  la  charité  particulière  et  religieuse 
conserveront  toute  liberté  et  seront  même  encouragées. 

CHAPITRE  XI. 
De  l'Industrie,  dn  commerce,  etc. 

Art.  163.  Le  gouverneur  encourage  autant  que  possible  toutes 
les  branches  de  l'industrie,  du  commerce,  etc.  Il  soumettra  à 
cet  effet  des  propositions  au  roi  et  aux  États  de  la  colonie. 

Une  ordonnance  coloniale  pourra  créer  des  chambres  de  com- 
merce et  de  fabrique,  nommer  des  commissions  pour  l'agricul- 
ture et  régler  la  sphère  d'action  de  ces  commissions. 


Digitized  by  Google 


RÈGLEMENT  ADMINISTRATIF  DE  SURINAM. 


139 


Art.  164.  Des  ordonnances  coloniales  pourront  accorder  l'au- 
torisation de  créer  des  banques  de  circulation,  des  sociétés  de 
crédit  et  des  compagnies  d'assurances. 

Art.  165.  Le  gouvernement  voue  un  soin  particulier  à  l'amé- 
lioration des  voies  de  communication. 

Une  ordonnance  coloniale  réglera  la  surveillance  de  l'autorité 
sur  les  voies  de  communication  par  eau  et  par  terre. 

Art.  166.  En  vertu  des  règles  à  établir  par  ordonnances  colo- 
niales, le  gouverneur  pourra  accorder  l'autorisation  d'établir  des 
travaux  et  des  entreprises  d'utilité  publique. 

Disposition»  finales. 

Art.  167.  Le  présent  règlement  sera  promulgué  dans  la  colonie 
de  la  manière  prescrite  par  l'article  44  de  cette  loi. 

11  entrera  en  vigueur  à  l'époque  à  désigner  par  le  roi. 

Art.  168.  Les  objets  mentionnés  aux  articles  1 17  et  138  seront 
réglés  pour  la  première  fois  par  arrêté  royal. 

Art.  1 69.Touteslesordonnances  obligatoires,  existant  à  l'époque 
île  la  mise  en  vigueur  du  présent  règlement,  continueront  à  pro- 
duire leur  effet  jusqu'à  ce  qu'elles  soient  remplacées  par  d'au- 
tres ,  établies  conformément  aux  prescriptions  de  la  présente 
loi. 

Mandons  et  ordonnons ,  etc. 
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BIBLIOGRAPHIE  ANNAMITE 

(Sait*  «.) 


T I  •  SÉRIE. 


DÉTAIL  DES  DOCUMENTS  SUR  LES  PAYS  ANNAMITES  COMPRIS  DANS  LES 
DIFFÉRENTS  PÉRIODIQUES  SPÉCIAUX  OU  LES  GRANDES  COLLECTIONS 
DE  VOYAGES. 

258.  —  Der  Bfeue-Weltbott.  —  Mit  allerhand  Nachri- 
chten  dern  Missionariorum ,  Soc.  Jesu.  Allerhand  so  Lehrc 
als  Geist-Reiche  Brief-Schrifften,  und  Reis-Berchreibungen, 
welcbe  von  denen  Missionariis  der  Gesellschafft  Jesu  von 
Beyden  Indien,  und  andern  ûber  Meer  gelegenen...  Lan- 
dern,  seit  An.  1642  biss  auf  das  Jahr  1726,  in  Europa 
angelangt  seynd.  Jetzt  zum  erstenmal  theils  aus  Hands- 
chriffilichen  Urkunden,  theils  aus  denen  Franzosischen 
Lettres  Edifiantes,  verteutscht  und  zusammengetragen,  von 
Joseph  Stocklein,  Gedachter  Societat  Jesu  Priester.  Erster 
Bund  oder  die  8  Erste  Theild.  —  Anderte  Edition.  Cum 
privilegio  Cœsareo  et  Superiorum  Facultate  ac  Indice  locu- 
pletissimo.  Augspurg  und  Gratz  im  Verlag  Philipp,  Martin, 
und  Joh.  Veith  seel.  Erben,  1728,  36  vol.  in-fol. 


«  Voir  le  t.  XVI,  p.  360  (février  1866). 


Digitized  by  Google 


BIBLIOGRAPHIE  ANNAMITE. 


141 


«  Cette  collection  embrasse  plus  d'un  siècle,  savoir  :  de 
1642  jusqu'à  1750.  Stocklein  étant  venu  à  mourir  après  la 
publication  des  24  premiers  tomes,  les  PP.  Charles  Meyer, 
Pierre  Probst  et  François  Keller  la  continuèrent  successive- 
ment. Cette  importante  collection  des  lettres  et  relations 
des  missions  de  la  C"  contient,  outre  les  lettres  édifiantes, 
un  grand  nombre  de  pièces  et  de  documents  inédits.  » 
(Bibliog.  histoire  de  la  V*  de  Jésus)  «. 

I  (44)  *.  —  Lettre  du  P.  Jean-Antoine  de  Arnedo. — Sinoa, 
capitale  de  la  Cochinchine,  31  juillet  1700.  —  Une 
persécution  éclate  le  14  mai  1698,  elle  est  apaisée  mo- 
mentanément par  l'influence  du  P.  Arnedo,  mathémati- 
cien du  roi  ;  elle  se  rallume  en  1700. 

II  (82).  —  Lettre  du  P.  Franchi,  18  octobre  1702.— Mis- 
sion du  Tonkin  troublée  par  un  prêtre. 

IU  (87).  —  Relation  écrite  par  le  P.  Philippe  Grimaldi 
au  R.  P.  général.  —  19  martyrs  en  Cochinchine.  Situa- 
tion du  P.  Jean  Arnedo. 

IV  (130).  —  Lettre  du  P.  Le  Royer.  —  Tonkin,  15  décem- 
bre 1707.  La  persécution  se  rallume.  Le  P.  Le  Royer 
est  forcé  de  se  racheter. 

V  (137).  —  Lettre  du  V.  P.  Jean-Baptiste  Messari.  — 
Lientscheou,  19  juin  1715.  Voyage  au  Tonquin. 

VI  (160).  —  Lettre  du  P.  Miller.  —  Macao,  13  septem- 
bre 1718.  Le  P.  Messari  persécuté  au  Tonquin. 

VII  (185).  —  Lettre  du  P.  Joseph  Bonani.  —  Ile  Rota, 
24  novembre  1720.  Nouvelles  du  Tonquin.  Mort  du 
P.  Franchi. 

VIII  (199).  —  Lettre  du  P.  Hinderer.  —  Persécution  du 
christianisme  au  Tonquin. 

IX  (202).  —  Lettre  du  P.  Kogler.  —  Nouvelles  du  Tonquin 
et  de  Cochinchine. 

X  (204).  —  Lettre  du  P.  Seseri,  dominicain,  aux  cardinaux 
de  la  Propagande.  —  Tonquin  ,  22  décembre  1723. 
Persécution.  Mort  du  P.  Bucharelli. 


(i)  Nous  donnons  ici  les  articles  tirés  du  N eio-  W eltbott,  qui  traitent  des 
pays  annamites  et  qui  ne  font  pas  partie  de  la  collection  des  lettres  édi- 
fiantes. 

fît  Le  chiffre  romain  indique  le  numéro  d'ordre  des  articles  extraits  pour 
notre  travail  et  pour  chaque  collection,  tandis  que  le  chiffre  arabe  désigne 
le  numéro  d'ordre  tel  qu'il  existe  dans  la  collection  même. 
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XI  (221).  —  Extraits  de  plusieurs  lettres  de  Chine  etduTon- 
quindes  années  1718,  1719  et  1720. 

XII  (228).  —  Deux  lettres  du  père  Ignace  Kogler.  —  Le 
jansénisme  pénètre  en  Chine  et  en  Cochinchiue. 

XUI  (293).  —  Lettre  du  R.  P.  Hinderer.  —  Mort  des 
PP.  Messari  et  Bucharelli. 

XIV  (298).  —  Lettre  de  M«r  Tévèque  de  Sestri.  —  Ton- 
quin,  31  décembre  1723,  même  sujet. 

XV  (313).  —  Lettre  du  P.  Chaves.  —  Kebua,  Tonquin, 
19  avril  1724.  Persécution. 

XVI  (314).  —  Lettre  du  P.  Lopez.  —  Cochinchine,  15  juil- 
let 1724.  Persécution. 

XVII  (315).  —  Lettre  du  P.  Lopez.  —  Cochinchine,  20  juin 
1725.  Persécution. 

XVIII  (316).  —  Lettre  du  P.  Pires.— Cochinchine,  20  juil- 
let 1725.  Persécution. 

XLK  (317).  —  Lettre  du  P.  Lopez.  —  Cochinchine,  20  juil- 
let 1726.  Fin  de  la  persécution.  Mort  de  deux  mission- 
naires du  Cambodje. 

XX  (527).  —  Captivité  et  mort  glorieuse  de  4  martyrs  de 
la  Cie  décapités  au  Tonkin,  le  12  janvier  1737. 

XXI  (589).  —  Extrait  de  deux  lettres  du  P.  Ernbert  Fri- 
delli.  —  Pékin,  1739  et  1740.  Le  P.  Jean  Siebert  en  cré- 
dit auprès  du  roi  de  Cochinchine. 

XXII  (590).  -  Lettre  du  P.  Gad.  Laimbeckhoven.  - 
Macao,  1738.  État  du  Tonquin  et  de  la  Cochinchine. 

XXIII  (594).  —  Lettre  du  P.  Florian  Bahr.  —  Pékin,  1739. 
Travaux  des  missionnaires  en  Cochinchine. 

XXIV  (618).  —  Lettre  du  P.  Joseph  Bonani.  —  Agata,  1740. 
Nouvelle  de  la  Cochinchine  et  du  Tonquin. 

XXV  (695).  —  Lettre  du  P.  Florian  Bahr.  —  Pékin,  1749. 
Consolantes  nouvelles  du  Tonquin. 

XXVI  (697).  —  Lettre  du  P.  Simon  Gumb.  —  Macao,  1749. 

XXVII  (699).  —  Lettre  du  P.  Étienne  Lopez.  —  Cochin- 
chine, 1740. 

XXVIII  (703).  —  Lettre  du  P.  Joseph  Neugebauer.  —  Macao, 
1739.  Détails  sur  le  royaume  de  Cochinchine. 

XXIX  (704).  —  Lettre  du  P.  Joseph  Neugebauer.  —  Sinoa, 
Cochinchine,  22  juillet  1740.  Récit  de  son  voyage  de 
Canton  en  Cochinchine.  Description  de  ce  pays.  Détails 
sur  le  roi  et  les  chrétiens. 

XXX  (705).  —  Lettre  du  même.  —  Kéday,  Cochinchine, 
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16  juillet  1741 .  Goût  que  témoigae  le  roi  pour  les  scien- 
ces européennes.  Inconstance  de  ses  sentiments. 

XXXI  (706).  Lettre  du  P.  Jean  Siebert.  —  Sinoa,  Cochin- 
chine,  6  août  1741.  Son  arrivée  au  port  de  Mioc-Mon. 
Entretien  avec  le  roi  au  sujet  de  la  religion. 

XXXII  (707).  —  Lettre  du  P.  Jean  Siebert.  —  Sinoa, 
30  août  1741. 

XXXUI  (708Ï.  —  Lettre  du  P.  Joseph  Keiser.  —  Macao, 
12  novembre  1741.  Crédit  du  P.  Siebert  à  la  cour  de  Co- 
chinchine. Il  ne  peut  pénétrer  dans  le  Tonquin. 

XXXIV  (709).  — Lettres  du  P.  Joseph  Neugebauer.  —  Sinoa, 
1743,  1744.  Il  est  nommé  astronome  et  mécanicien  du 
roi. 

XXXV  (710).  —  Lettre  du  P.  Jean  Koffler.  —  Muoi-co,  Co- 
chinchine,1744. 

XXXVI  (711).  — Lettre  du  P.  Jean  Siebert.  —  Sinoa,  1745 
Le  roi  favorable  aux  chrétiens. 

XXXVII  (712).  —  Extrait  de  deux  lettres  du  P.  GrafT  (Jac- 
ques). —  Sinoa,  1743  et  1746. 

XXXVIII  (714).  —  Lettre  du  P.  Jean  Koffler.  —  Cour  du  roi 
de  Cochinchine,  1747.  U  est  comblé  de  faveurs.  Nouvelles 
du  Tonquin  et  du  Cambodje. 

XXXIX  (715).  — Trois  lettres  du  P.  Joseph  Neugebauer.  — 
Keday,  1747,  1748,  1749. 

XL.  (716).  —  Lettre  du  P.  Joseph  Neugebauer.  —  Ke- 
day, 1749. 

XLI  (717).  —  Lettre  du  P.  Koffler,  1749.  —  Situation  criti- 
que de  la  mission. 

XLH(718).  —Lettre  de  Joseph  Neugebauer.  —  1750,  Macao. 

XLIH  (719).  —  Lettre  de  Joseph  Neugebauer.  —  1750, 
Macao. 

XLIV(720).  —  Lettre  du  P.  JeanHoppe.  —  1750,  Macao. 
XLV  (721).  —  Lettre  du  P.  Koffler.  —  Cochinchine,  1751. 
Persécution. 

XLVI  (722).  —Lettre du  P.  Koffler.  —  Cochinchine,  1753. 
Persécution. 

XLVII  (723).— Lettre  de  Joseph  Neugebauer.  — Macao,1752. 

.  —  Zelt»ehrlft  ff&r  allffemeine  Erdkmide. 

Mit  unterstûtzung  der  Gesellschaft  fur  Erdkunde  zu  Berlin 
undunter  besonderer  mitwirkung  von  H.-W.  Dove,  C.-G. 
Ehrenberg,  H.  Kié  pert  und  C.  Ritter  in  Berlin,  K.  Andrée 
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in  Dresden  und  J.  E.  Wappaus  in  Gôttingen.  Herausgegeben 
von  Dr  K.  Neumann.  Collectio  1  in-8. 

I.  Tong-King,  2e  série,  t.  I,  1856.  P.  105. 

II.  Die  franzôsische  Provinz  Basse  -  Cochinchine.  Von 
W.  Koner.  (Hierzu  zwei  Karten,  Taf.  III.  n.  Taf.  IV).  2e  sé- 
rie, t.  XVI,  p.  252. 

260.  —  Kamusio  (Giov.-Bapt.).  —  Délie  Navigazioni  e 
Viaggi.  Venise  1565,  1583,  1588,  3  vol.  in-fol.  Cette  der- 
nière édition  est  augmentée  de  quelques  pièces.  La  pré- 
cédente était  de  1563,  1565. 

I.  Sommario  di  Tutti  li  Regni,  città,  etpopoli  orientali,  con 
U  traffichi  e  mercantie,  che  lui  si  trovano,  cominciando 
dal  mar  Rosso  finoalli  popoli  délia  China.  Tradotto  dalla 
lingua  Porthogese  nella  Italiana.T.  I*r,  p.  324.  Del  regno  di 
Camboia,  regno  di  Campaa,  del  regno  di  Cochinchina, 
p.  336. 

H.  Viaggio  di  Nicolo  di  Conti  venetiano,  scritto  per  Messer 
Poggio  Fiorentino,  t.  Ier  p.  338.  Corne  dalle  Giaue  navig.  ù 
alla  città  di  Campaa,  etc.,  p.  341. 

III.  Viaggio  atorno  il  mondo  fatto  e  descritto  per  M.  Antonio 
Pigafetta  Vicentino,  caualier  di  Rliodi,  e  da  lui  indrizzato 
al  reverendissimo  gran  Maestro  di  Rhodi,  M.  Philippo  di 
Villiers  Lisleadani,  tradotto  di  lingua  Francesa  nella  Ita- 
liana,  T.  I*r,  p.  352.  Di  alcune  terre  e  città  nominate, etc. 
Odia  del  regno  di  lamgoma  e  Campaa,  dove  nasce  il  rio 
barbaro,  d' un  porto  detto  Canthan,  délie  città  di  Nauchin  e 
Connulaha,  etc.,  p.  369. 

IV.  Délia  historia  del  Signor  Giovan  de  Barros.T.  Ier,  p.  384. 
Ottava  divisione  dell'  Asia.  Mecon  fiume.  Champa  Regno. 
Cauchij  China  Regno,  p.  39 1. 

V.  Dei  Viaggi  di  Messer  Marco  Polo,  gentirhuomo  venetiano 
T.  2mr,  p.  2.  Del  colfo  detto  Cheinan,  e  dè  suoi  fuirai. 
Délia  contrata  di  Ziamba,  e  del  Re  di  detto  regno,  e  come 
si  fece  tributario  del  gran  Can.  Libro  terzo,  Iiv.  III,  p.  51 .  ' 

261.  —  Purehag.  —  His  pilgrimes  in  five  bookes. 

The  first,  containing  Pérégrinations  and  Discoveries  in 
the  remotest  north  and  east  parts  of  Asia  ;  called  Tartaria 
and  China. 

The  second,  Pérégrinations,  Voyages,Discoveries  of  China, 
Tartaria,  Russia,  and  other  the  north  and  east  parts  of  the 
World,  by.  englishmen  and  others. 
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The  third.  Voyage  and  Discoveries  of  the  north  parts  of 

tbe  world,  by  land  and  sea,  in  Asia,  Europe,  the  poiare 

Régions,  and  the  north-west  of  America. 

The  fourth,  English  Northerne  Navigations,  and  Discove- 
ries :  Relations  of  Groenland,  Groenland,  the  north-west 
passage  and  others  Arctike  Régions,  with  later  Russian  Oc- 
curents. 

The  fifth,  Voyages  and  Travels  to  and  in  the  new-world 
called  America  ;  Relations  of  their  Pagan  Antiquities  and  of 
the  Régions  and  Plantations  in  the  north  and  south  parts 
thereof,and  of  the  Seas  and  Islands  adiacent.  Londres  ,  1625- 
1626,  5  vol.,in-fol.  1732. 

La  3*  partie  en  5  livres  : 

1er  LIVRE. 

1.  Voyages  de  Marcus  Paulus  Venetus,  Chap.  IV,  p.  65. 
Ziamba,  p.  103. 

H.  A  treatise  of  China  and  the  adioyning  Régions,  written  by 
Gaspar  Da  Cruz  a  Dominican  Friar,  and  dedicated  to  Sé- 
bastian King  of  Portugall  :  here  abbreviated.  Chap.  X, 
p.  166.  Of  Camboia  and  the  Bramenes  there  ;  the  cause  of 
hisgoing  to  China  :  of  China  and  theneighbouring  Régions. 

2e  LIVRE. 

m.  Observations  of  China,  Tartaria,  and  others  easterne  parts 
of  the  World,  taken  out  of  Fernam  Mendez  Pinto, 
Chap.  II,  p.  252.  Their  entertainment  by  the  Tar- 
tar  King,  and  going  to  Cauchinchina  with  his  embassa- 
dours,  p.  277. 

262.  —  Haklnyt  (Richard).  —  The  principal  navigations, 
voyages,  trafiques  and  discoveries  of  the  English  Nation, 
made  by  Sea  or  overland,  to  the  remote  and  farthest  distant 
quarters  of  the  Earth,  at  any  time  Within  the  compassé  of 
thèse  1600  yeres  ;  divided  into  three  severall  volumes,  ao 
cording  to  the  positions  of  the  Régions,  whereunto  they  were 
directed.  By  //,preacher,  and  some  urnes  Student  of  Christ- 
Church  in  Oxford.  Imp.  at  London,  by  George  Bishop,  1599, 
3  t.  in-fol.  en  2  vol. 

I.  The  voyage  of  Friar  Beatus  Odoricus  to  Asia  Minor,  Ar- 
menia,  Chaldœa,  Persia,  India,  China  and  others  remote 
parts,  etc.,  t.  II,  p.  39.  (Un  mot  sur  le  Campa,  p.  46 
et  57.) 
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.  —  drarehlll.  Collection  of  Voyages  and  travels  some  now 
first  printedfrom  original  Manuscripts,  others  nowfirstpublis- 
hed  in  English  in  six  volumes.  With  a  générale  Préface  gi- 
ving  an  Account  of  the  Progress  of  Navigation,  from  its  first 
Beginning.  London,  Churchill,  1732,  in-fol.  Ouvr.  connu  sous 
le  nom  de  Collection  Churchill. 

I.  An  account  of  Cochin-China,  in  two  parts.  The  first  Treats 
of  the  Temporal  State  of  that  Kingdom.  The  second  of  what 
concerns  the  Spiritual,  writtenin  Italiau,  by  the  H.  F.  Chris- 
topher  Borri,  a  Milaneze  of  the  S.  of  J.  who  was  one 
of  the  First  Missioners  of  that  Kingdom.  T.  11,  p.  721. 

II.  A  Voyage  round  the  World  by  Dr.  John  Francis  Gemelli 
Careri.  Written  originally  in  italian,  in  six  parts.  T.  vi, 
p.  1".  Dans  la  3e  partie,  chap.  x,  p.  267,  et  chap,  xi, 
p.  268,  il  est  traité  de  l'île  Poulocondor,  du  Camboya,  de 
la  Cochinchine  et  du  Tunquin. 

III.  A  Description  of  the  Kingdom  of  Tonqueen  by  S.  Baron, 
a  Native  thereof.  Description  complète  avec  cartes  et  fi- 
gures. T.  vi,  p.  lre. 

. — J «armai  of  the  Indlun  arcliipelagro  and 
ekitern  A»la  (the),  edited  by  J.  B.  Logan,  Singapore, 
1847.  Collection  in-8°. 

I.  Détails  respecting  Cochin-China  by  the  right  Révérend, 
Dr  Le  Fevre,  Bishop  of  Isauropolis  and  Vicar  Apostolic  of 
Lower  Cochin-China  (Formation  du  royaume,  rois  de  la 
Cochinchine,  position  et  divisions  géographiques,  rivières, 
montagnes,  minéraux,  climat,  plantes,  animaux,  ports, 
villes,  population,  impôts,  habitants,  mœurs,  sciences  et 
arts).  T.  i,  1847,  p.  49. 

II.  Suite  de  l'article  précédent.  (Gouvernement,  rois,  man- 
darins, langage,  état  de  la  religion  chrétienne  en  Cochin- 
chine, missionnaires.)  T.  i,  p.  100. 

III.  Narrative  of  the  events  connected  with  the  arrest  of  the 
right  Rev.  Monseigneur  Le  Fevre,  1846.  T.  i,  p.  119.  Ré- 
cit publié  par  révéque  d'Isauraupolis  même. 

IV.  Cérémonies  attending  the  funeral  of  the  late  king  of 
Cochin-China.  T.  m,  1849,  p.  337. 

V.  Investiture  of  the  king  of  Cochin-China  by  anenvoyofthe 
emperor  of  China,  in  1849.  T.  rv,  1850,  p.  232. 

VI.  Map.  of  Cambodia.  T.  v,  1851,  p.  306.  Notes  to  accom- 
pagny,  p.  430. 
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Cambodia  in  1851. 

1°  Notices  of  the  Port  of  Kampot,  with  Directions  of  the 
Eastern  Channel.  By  captain  G.  D.  Bonnyman.  2°  Narra- 
tive of  an  Overland  Journey  from  Kampot  to  the  Royal 
Résidence.  By.  L.  V.  Helms.  esq.  Carte  du  port  de  Kam- 
pot, par  Bonnyman. 

VII.  Notices  of  the  Goast  of  Cambodia  from  Kampot  to  Chen- 
tabon.  By  captain  G.  D.  Bonnyman  (Carte).  T.  vi,  1852, 
p.  117.  * 

VIII.  Geography  of  Cambodia.  Article  contenant  une  lettre 
du  P.  Miche,  évéque  de  Dansara.  T.  vi,  p.  173. 

IX.  Remarks  on  the  South-West  Coast  of  Cambodia  by  G. 
D.  Bonnyman  (Carte).  T.  vi,  p.  239. 

X.  Narrative  of  a  Voyage  to  Cochin  -  China ,  by  Charles 
Chapman,  esq.  T.  vi,  p.  290.  Suite,  p.  3A9. 

XI.  Notice  of  the  Religion  of  the  Cambojans.  Extracted  from 
a  Manuscript  of  Monseigneur  Miche,  Bishop  of  Dansara, 
by  the  Bishop  of  Isauropolis.  T.  vi,  p.  605. 

XIL  Three  months  in  Cambodia.  By  a  Madras  officer.  T.  vin, 
1854,  p.  285. 

XIII.  The  Camboge  tree.  By  Taylor  Jones.  2e  série.  T.  i , 
1856,  p.  316. 

265.  The  CMiicse  and  Japaneie  repoeltorj  of 

Facts  and  Events  in  Science,  History  and  Art,  relating  to 
eastern  Asia.  Edited  by  the  Rev.  James  Summers,  Magdalen 
Hall,  Oxford;  professorofChinese,  King's  Collège, London ; 
and  Corresponding  Member  of  the  Ethnographial  Society  of 
Paris,  etc.,  etc.  Revue  in-8°,  commencée  en  juillet  1863. 
London,  Allen;  Paris,  Benj.  Duprat. 

I.  On  the  Religious  Practices  and  Superstitions  of  the  Anna- 
mites. By,  Reinhold  Rost,  esq.  professor  of  oriental  lan- 
guages  at  Saint-Augustin 's  collège,  Canterbury.  T.  i€r, 
p.  163. 

II.  Notice  of  Annam,  or  Cochin-Cbina.  By  the  editor.  (James 
Summers.)  T.  i,  p.  232.  Suite,  p.  271. 

III.  Notes  of  the  distinctive  tilles  (Nien-Hao  and  Miao-Hao) 
of  the  Sovereignsof  Tung-King  and  An-nam.  By  W.  F.  M. 
(Cet  article  contient  la  liste  des  souverains  de  la  dynastie 
Li,  avec  leurs  noms  en  caractère  chinois,  en  prononcia- 
tion des  Mandarins,  et  tels  qu'ils  sont  indiqués  dans  les 
Lettres  édifiantes.  T.  m,  p.  9. 
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266.  —  TlieVeiiot  (Melchisedech).  Relations  de  divers  voyages 
curieux  qui  n'ont  point  esté  publiées  ou  qui  ont  esté  tra- 
duites d'Hacluyt,  de  Purchas,  etc.  Collection  faite  par  //. 
Paris  1664,  4  vol.  in-fol. 

I.  Relation  de  Testât  présent  du  commerce  des  Hollandais 
et  des  Portugais  dans  les  Indes  orientales,  où  les  places 
qu'ils  tiennent  sont  marquées  et  les  lieux  où  ils  trafiquent. 
T.  II.  On  trouve,  p.  2  de  cette  relation  : 

«  Les  royaumes  de  Cambodia,  de  Champa,  celui  de 
Tontquin,  reçoivent  également  bien  les  deux  nations.  Les 
Hollandais  sont  depuis  peu  en  guerre  avec  ceux  de  Cau- 
Chin-China.  » 

II.  Discours  sur  le  profit  et  les  avantages  que  la  Cie  des 
Indes  orientales  pourrait  tirer  du  commerce  du  Japon,  si 
elle  avait  la  liberté  de  trafiquer  à  la  Chine,  par  Léonard 
Camps;  trad.  du  hollandais.  T.  II.  (Il  est  question  dans 
cette  publication  de  l'exportation  de  la  soie  du  Cam- 
bodje,  de  h  Cochinchine  et  du  Tongkin  pour  le  Japon.) 

III.  Description  géographique  de  l'empire  de  la  Chine,  par 
le  P.  Martin  Marlinius;  t.  III,  p.  1,  préface  au  lecteur,  où 
est  contenuë  la  description  générale  de  toute  la  Haute- 
Asie;  p.  32,  le  royaume  de  Laos;  p.  36,  le  royaume  de 
Gannan.  (Sous  ce  nom  sont  compris  les  royaumes  de 
Tungking  et  de  Kiaochi  ou  Cochinchine.) 

267.  Lettrée  édifiante»  et  eurleusea,  écrites  des 
Missions  étrangères ,  par  quelques  missionnaires  de  la 
Cie  de  Jésus;  20  vol.  in-12.  T.  r  en  1810. 

I.  Lettre  du  P.  Le  Royer,  supérieur  des  missionnaires  de  la 
Cie  de  Jésus  dans  le  Tunquin;  10  juin  1700.  (Quelques 
détails  sur  le  caractère  des  habitants.)  T.  XVI,  1810,  p.  37. 

IL  Lettre  du  môme,  15  décembre  1707,  p.  54. 

III.  Lettre  du  même,  1714,  p.  60. 

IV.  Abrégé  de  la  persécution  élevée  dans  le  royaume  de 
Tunquin,  et  de  la  mort  que  deux  missionnaires  jésuites  et 
neuf  Tunquinois  chrétiens  y  ont  endurée  pour  la  foi  ;  tirée 
de  deux  mémoires,  l'un  italien,  l'autre  portugais,  p.  64. 
(K  s'agit  de  la  persécution  de  1721). 

V.  De  la  persécution  élevée  dans  le  royaume  de  Tunquin,  et 
de  la  mort  glorieuse  de  quatre  missionnaires  jésuites  qui 
ont  eu  la  tète  tranchée,  en  haine  de  la  foi,  le  12  jan- 
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vier  de  l'année  1537.  Tirée  de  quelques  mémoires  portu- 
gais, p.  98. 

VI.  D'un  mémoire  sur  les  différents  objets  de  commerce  qu 
ont  cours  à  la  Cochinchine  et  auTunquin,  p.  U8. 

VII.  Lettre  du  P.  Chanseaume,  missionnaire  de  la  Cie  de 
Jésus.  Macao,  5  décembre  1750,  p.  162. 

VIII.  Quelques  leltres  sur  le  Tunquin,  p.  186. 

IX.  Lettre  d'un  missionnaire  au  royaume  de  Tunkin,  p.  203. 

X.  Lettre  du  P.  Harta.  (Ile-de-France,  1766).  Détail  des 
mœurs  des  habitants,  p.  219. 

XI.  Notice  historique  sur  la  Cochinchine,  p.  238. 

XII.  Notice  historique  sur  le  Tunquin,  p.  258. 
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XVI.  Relation  d'une  persécution  excitée,  en  1775,  contre  la 
religion  chrétienne,  extraite  d'une  lettre  commune  des 
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p.  353. 

XL.  Lettre  de  M.  La  Mothe,  missionnaire  apostolique  au 
'    Tong-King,  le  18  juin  1784,  p.  359. 
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0.  Extrait  d'une  lettre  de  M.  Taberd  (note  sur  la  mission). 
Cah.  H,  p.  7. 

III.  Autre  lettre  du  môme.  Cah.  2,  p.  13. 
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p.  185. 
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XXI.  Lettre  du  même.  Cah.  10,  p.  193. 

XXII.  Lettre  du  P.  Eyot.  Cah.  10,  p.  196.  (Départ  de 
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Tome  1U.  18*8  et  18S». 

Mission  du  Tong-King. 
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XLI.  Lettre  du  P.  Jeantet.  Cah.  21,  p.  304. 
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Mission  de  Cochinchine. 
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LI.  Lettre  du  P.  Gagelin.  Cah.  2i,  p.  368.  (Détails  très-cu- 
rieux sur  les  Mots,  Ils  auraient  des  livres  écrits  sur  des 
feuilles  de  palmier,  en  langue  indienne  Telinga.  Détails 
sur  le  Laos.) 
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LUI.  Lettre  du  P.  Bringol.  Cah.  21,  p.  376. 

L1V.  Lettre  du  P.  Journoud.  Cah.  21,  p.  384. 

LV.  Lettre  de  Mgr  Taberd,  évêque  d'Isauropolis.  Cah.  21, 
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Missions  du  Tong-King. 
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LVI1.  Note  historique  sur  la  mission.  Cah.  22,  p.  295. 
LVfll.  Lettre  du  P.  Pouderoux.  Cah.  22,  p.  297. 
LIX.  Lettre  du  P.  Pouderoux.  Cah.  22,  p.  300. 
LX.  Lettre  du  P.  Pouderoux.  Cah.  22,  p.  302. 
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côte  Ouest  de  la  Basse-Cochinchine  et  sur  le  commerce. 

Curieux  détails  sur  les  sauvages  des  montagnes.) 
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LXX11I.  Lettre  de  Mgr  l'évèque  d'Isauropolis.  Cah.  22, 
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LXXVIII.  Lettre  du  P.  Mialon.  Cah.  22,  p.  410. 
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Mission  du  Tong-King. 
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LXXXIV.  Lettre  du  P.  Masson.  Cah.  34.  p.  304. 

LXXXV.  Lettre  de  Mgr  Havard,  évêque  de  Castorie.  Cah.  34, 
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plus  loin  jusqu'à  la  province  de  Samboc.  LeSamboc  avoi- 
sine  le  pays  des  Laos.  11  existe  une  cataracte  vers  12°  AO'  lat. 
iNord.  Là  le  fleuve,  couvert  d'îlots,  a  près  d'une  lieue  d'une 
riveà  l'autre.  Mgr  Miche  atteignit  Samboc  après  avoir  mis 
depuis  Sambor  36  heures  pour  faire  4  lieues.  Samboc  est 
dépeuplée  ;  dans  la  dernière  guerre  les  Siamois  en  ont 
enlevé  les  habitants.  Samboc  doit  être  à  la  hauteur  du 
Cuade-ran  Phuyen  de,  dit  Mgr  Miche.  Là  finit  le  royaume 
de  Cambodge  sur  la  rive  orientale  du  Meycon.Pendant  la 
saison  des  pluies  la  navigation  devient  facile  sur  le 
Meycon.  On  peut  gagner  le  Laos  soit  par  Chilang  soit  par 
Chlong.  A  cette  époque  on  compte  18  jours  de  route  de 
Nam-Vang  au  Laos.) 

Tome  YXTV.  185S. 

Mission  du  Tong-King, 

CCL111.  Lettre  de  Mgr  Retord,  p.  5.  (Nouveaux  édits  de  la 
persécution.  Martyre  de  M.  Schaeffler.) 
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Tome  XXV.  1895. 

Mission  de  Cochinchine. 

CCLJV.  Lettre  du  P.  Galy,  p.  9,  (Thieu-Tri  mort,  Tu-Duc, 
son  gendre  lui  succède.  Nouvelle  persécution.) 

Mission  du  Tong-King. 

CCLV.  Lettre  de  Mgr  Retord,  p.51.  (Martyre  de  M.  Bonnard.) 
CCLV1.  Lettre  du  même,  p.  81. 
CCLVU.  Lettre  de  Mgr  Gauthier,  p.  100. 

Tome  XXVI.  1854. 

Mission  du  Tong-King  occidental 

CCLVIII.  Extrait  d'une  lettre  de  Mgr  Retord,  p.  48. 

Mission  de  Cochinchine. 

CCLLX.  Relation,  par  Mgr  Lefebvre,  du  mar.yre  de  Philippe 
Minh,  p.  138. 

Mission  du  Laos. 

CCLX.  Lettre  de  Mgr  Miche, vicaire  apostolique  du  Cambodge, 
p.  132.  (Navigation  sur  le  Cambodge  pendant  la  saison 
des  pluies.  Ce  fleuve  présente  alors  au-dessus  de  Sambor 
l'aspect  d'un  torrent  furieux  chariant  quantité  d'arbres 
déracinés  et  quelquefois  de  petits  îlots.  11  faut  monter  le 
courant  en  s  accrochant  le  long  de  la  rive  et  en  poussant 
à  la  perche.) 

Tome  XXVII.  1855. 

Mission  du  Tong-King  occidental. 

CCLXI.  Lettre  de  Mgr  Retord,  p.  8. 
CCLX1I.  Lettre  du  môme,  p.  12. 
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CCLXIII.  Lettre  du  même,  p.  25. 

CCLXIV.  Lettre  de  Mgr  Gauthier,  p.  30. 

CCLXV.  Notice  sur  les  missions  de  la  Cochinchine  et  du 
Tong-King,  p.  85.  (Histoire  des  missions.  Suite  delà  no- 
tice^. 257.  2e  suite,  p.  338.) 

Mission  du  Laos. 

CCLXVI.  Lettre  du  P.  Combes,  p.  405.  (Détails  curieux  sur 
la  tribu  des  Bannars,vers  14°  lat.  nord  et  104°long.orien- 
talede  Paris.  Leur  territoire  est  borné  à  l'E.  et  au  N.-E. 
par  la  tribu  des  Bannàm;  au  N.  et  au  N.-O.  par  celle  des 
Cédans  ;  à  l'O.  par  celle  des  Beungao  et  des  Halang,  et 
au  S.  par  celle  des  Giarai,la  plus  nombreuse  et  la  plus 
importante  sous  tous  les  rapports.  Les  Bannars  comptent 
près  de  100  villages  peuplés  par  25,000  habitants.  Leur 
pays  mesure  à  peu  près  25  lieues  carrées  ;  il  est  très- 
boisé,  entrecoupé  de  collines  et  de  torrents.  Détails  de 
mœurs.) 

Tome  XX Vm.  4866. 

Mission  du  Tong-King  occidental. 

CCLXVII.  Lettre  de  Mgr  Retord,  p.  81.  (Détails  géographi- 
ques et  ethnographiques.) 
CCLXV11I.  Autre  lettre  du  même,  p.  111. 

Mission  de  Cochinchine. 

CCLXIX.  Lettre  de  Mgr  Pellerin,  p.  113.  (Conspiration  con- 
tre Tu-Duc  découverte.) 
CCLXX.  Lettre  de  Mgr  Cuénot,  p.  126. 
CCLXXI.  Lettre  du  P.  Choulex,  p.  129. 

-  •  • 

Mission  du  Camboge. 

CCLXXII.  Journal  du  voyage  du  P.  Laffitte  au  Camboge, 
p.  358. 
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Tome  XXIX.  1859. 

Mission  du  Tong-King 
CCLXX1U.  Deux  rapports  de  Mgr  Diaz,  p.  63. 

Mission  de  Cochinchine. 
CCLXXIV.  LettreduP.Borelle,  p.  213. 

Tome  XXX.  1858. 

Mission  du  Tong-King. 

CCLXXV.  Lettre  du  P.  Galy,  p.  75. 

CCLXXVI.  Lettre  de  Mgr  Retord,  p.  201.  (Ambassade  fran- 
çaise en  Cochinchine  vers  la  fin  de  1856.  Suite  de  cette 
lettre,  p.  265.) 

CCLXXVU.  Extrait  d'une  lettre  de  Mgr  Hermosilla,  p.  278. 

Cochinchine. 

CCLXXVIIL  Lettre  de  Mgr  Sohier,  p.  369.  (Les  Français  à 
Touranne.) 

Tome  XXXI.  1850. 

Mission  du  Tong-King  et  Cochinchine. 

CCLXXIX.  Extrait  d'une  lettre  de  Mgr  Retord,  p.  19.  (Persé- 
cutions nouvelles.) 

CCLXXX.  Extrait  d'une  lettre  de  Mgr  Melchior,  p.  61.  (Mar- 
tyre de  Mgr  Diaz.) 

CCLXXXI.  État  actuel  de  l'Église  annamite,  p.  81.  (Motifs 
qui  rendaient  nécessaire  l'expédition  franco-espagnole.) 

CCLXXXIL  Lettre  du  P.  Francisco  Gainza,  p.  92.  (  Arrivée 
de  l'expédition.  Prise  des  forts  de  Touranne.) 

CCLXXXI1I.  Lettre  de  Mgr  Melchior,  p.  10a.  (Persécutions, 
anarchie  et  famine  au  Tong-King.) 

CCLXXXIV.  Martyre  de  Mgr  Melchior,  p.  111. 

CCLXXXV.  Lettre  de  Mgr  Retord,  p.  113. 
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CCLXXXV1.  Extrait  d'une  lettre  de  Mgr  Lefebvre,  p.  328. 
CCLXXXVH.  Lettre  du  P.  Borelle,  p.  601 . 
CCLXXXVUI.  Extrait  d'une  lettre  de  Mgr  Gauthier,  p.  406. 
CCLXXX1X.  Lettre  du  P.  Borelle,  p.  409  (Extrême  rigueur 
de  la  persécution.) 

Tome  XXXII.  1860. 

CCXC.  Lettre  de  Mgr  Theurel,  p.  51.  (Dernières  rigueurs 
de  la  persécution.  Mort  de  Mgr  Retord.) 

CCXCI.  Rapport  de  MM.  les  directeurs  des  missions  étran- 
gères ,  sur  les  désastres  des  chrétientés  annamites , 
p.  329. 

CCXCIL  Lettre  de  Mgr.  Sohier.  p.  335.  (Nouvelles  persécu- 
tions à  l'arrivée  des  Français.) 

Tome  XXXI11,  1861. 

CCXCIli.  Lettre  de  Mgr  Jeantet,  p.  218.  (Détails  sur  la  mort 
de  Mgr  Retord  ;  2,000  chrétiens  prisonniers/* 

CCXCIV.  Nouveaux  martyrs,  p.  333,  361. 

CCXCV.  Lettre  de  Mgr.  Theurel.  (Martyre  de  M.  Méron, 
missionnaire  français.) 

CCXCVL  lettre  du  P.  Vénard,  p.  374- 

CCXCV1I.  Lettre  du  P.  Borelle,  p.  433. 

Tome  XXXIV,  1868. 

CCXC VIII.  Lettre  de  Mgr  Sohier,  p.  5.  (Suite  de  la  persé- 
cution.) 

CCXC1X.  Lettre  du  P.  Herrengt ,  p.  294.  (  Mort  de  Mgr 
Cuénot.)  ' 

CCC.  Notice  sur  la  vie  et  les  œuvres  de  Mgr  Cuénot, 
p.  297. 

CCCI.  Lettre  de  Mgr  Theurel,  p.  305.  (  Condamnation  et 
martyre  de  M.  Venardï. 

Tome  XXXV,  1803. 

CCCI1.  Relation  du  P.  Estevez  sur  la  suite  de  la  persécution, 
p.  200.  (Le  Tong-King  soulevé  en  faveur  d'un  descendant 
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chrétien  de  son  ancienne  dynastie.  Traité  conclu  entre  , 
Tu-Duc  et  les  puissances  catholiques.) 

CCCIII.  Lettre  du  P.  Charbonnier,  p.  313. 

CCC1V.  Extrait  d'une  lettre  du  P.  Mathevon,  p.  318. 

CCCV.  Lettre  de  Mgr  Miche  sur  les  événements  du  Cam- 
bodge, p.  403.  (  Trois  prétendants  peur  un  trône  ver- 
moulu. Les  Chams,  anciens  habitants  du  Ciampa.) 

Tome  XXXVI,  1864. 

CCCVI.  Lettre  de  Mgr  Sohier,  p.  6.  (Persécution.) 

CCCVIL  Note  sur  le  Tong-King,  depuis  la  paix,  p.  259. 

CCCVIII.  Lettre  du  P.  Charbonnier,  p.  262.  (Résumé  histo- 
rique des  5  dernières  années  de  persécution.) 

CCC1X.  Lettre  d'un  missionnaire  (  l'abbé  Dourisbourg  )  à  sa 
famille,  p.  471.  (Résumé  de  sa  mission  chez  les  sauvages.) 

CCCX.  Lettre  de  Mgr  Jeantet,  p.  482. 

Tome  XXWII,  1865. 

CCCXI.  Lettre  du  P.  Estevez,  p.  142.  (État  actuel  de  la  re- 
ligion en  Cochinchine.  Guerre  civile.  Les  mandarins  battus 
par  les  rebelles  dans  le  vicariat  oriental  du  Tong-King.) 

.  —  Bulletin  de  la  Société  de  féeff repaie  de 
Parle. 

I.  Les  Français  forment  un  établissement  en  Cochinchine. 
lr*  série,  t.  m,  p.  297. 

II.  Analyse  de  l'ambassade  à  Siam  et  à  Hué,  par  G.  Fin- 
layson.  lre  s.,  t.  v,  p.  517. 

III.  Journal  d'une  ambassade  à  la  Cochinchine  et  à  Siam, 
par  Crawfurd.  lre  s.  t.  x.  p.  55,  69. 

IV.  Excursion  dans  l'intérieur  de  la  Cochinchine.  2*  s.  t.  xvi, 
p.  390. 

V.  Prise  de  possession  de  Saigon  par  les  Français.  4*  s., 
t.  xx,  p.  330. 

VI.  Description  de  quelques  villes  du  Cambodge.  2#  s.,  t.  x, 
p.  101,  115. 

VII.  Description  de  l'empire  d'Annam,  par  le  R.  P.  de  Mon- 
tézon.  4"  s.,  t.  xvir,  p.  102. 

VIII.  Voyage  de  M.  Mouhot  au  Cambodge.  4*  s. ,  t.  xx , 
p.  332. 
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IX.  Note  sur  le  Cambodge,  extraite  d'un  rapport  de  M.  le  vice- 
amiral  Bonnard.  5e  s.,  t.  iv,  p.  395. 

X.  Note  sur  les  usages  des  populations  indigènes  de  la  Cc- 
chinchine  française,  par  M.  Henri  Bineteau.  5"  s.,  t.  vi, 
p.  297 

XI.  Notice  sur  le  royaume  de  Khmer  ou  de  Cambodge,  par 
M.  PtHrus  Trùong  Vinh  Ky.  5e  s.,  t.  vi,  p.  326. 

XII.  Notice  sur  la  Basse-Cochincliine ,  par  le  capitaine  L.  de 
Grammont,  5*  s.,  t.  vu,  p.  5. 

XIII.  La  Cochinchine  française,  par  M.  H.  Bineteau,  accom- 
pagnée d'une  carte  de  cotte  contrée,  divisée  en  3  pro- 
vinces, VII  départements,  et  XVII  arrondissements,  dres- 
sée par  le  même  auteur.  5e  s.,  t.  vu,  p.  55. 

XIV.  Rapport,  par  M.  E.  Cortambert,  sur  l'ouvrage  intitulé  : 
Onze  mois  de  sous-préfecture  en  Basse-Cochinchine,  par 
M.  Lucien  de  Grammont.  5e  s.,  t.  x,  p.  319. 

27t.  —  Journal  Asiatique,  ou  Recueil  de  mémoires, 
d'extraits  et  de  notices  relatifs  à  l'histoire,  la  philosophie, 
aux  sciences,  à  la  littérature  et  aux  langues  des  peuples 
orientaux,  publié  par  la  Société  Asiatique. 

I.  Traité  des  sectes  religieuses  chez  les  Chinois  et  les  Ton- 
quinois  ;  par  le  Frère  Adrien  de  Sainte-Thècle,  mission- 
naire au  Tonquin.  (Analyse.)  lr€  s.,  t.  h,  1823,  p.  163. 

II.  Du  culte  des  esprits  chez  les  Tonquinois,  extrait  du  Traité 
des  sectes  religieuses  chez  les  Tonquinois  et  les  Chinois , 
par  Adr.  de  Sainte-Thècle,  lre  s.,  t.  vi,  1825,  p.  154. 

III.  Extrait  d'une  relation  de  M.  Marette,  missionnaire  apos- 
tolique au  Tonkin,  en  date  de  novembre  1835,  sur  la  fête 
de  l'agriculture  et  les  sacrifices  à  la  terre.  3e  s. ,  t.  v, 
1838,  p.  146. 

IV.  Rapport  de  M.  Bazin  aîné  sur  les  dictionnaires  cochin- 
chinois  de  M.  Taberd,  imprimés  à  Sérampour,  et  offerts 
par  l'auteur  à  la  Société  Asiatique  de  Paris.  3f  s.,  t.  ix; 
1840,  p.  192. 

V.  Mesures  de  longueur  en  usage  en  Cochinchine,  par 
M.  Natalis  Rondot.  4*  s.,  t.  xn,  1848,p.  65. 

VI.  Luc-Van-Tièn,  poëme  populaire  annamite,  par  E.  Au- 
baret,  consul  de  France  à  Bangkok,  Siam.  6e  s.  t.  m,  1864, 
p.  63.  Suite  et  fin,  p.  97. 
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272.  —  Revue  de  l'Orient.  Bulletin  de  la  Société  Orien- 
tale, fondée  à  Paris  en  18/iî. 

I.  La  capitale  de  la  Cochinchine  et  ses  prisons,  par  l'abbé 
Miche,  prisonnier.  lre  s.,  t.  n,  p.  293. 

II.  De  la  religion  des  Cambogiens,par  le  même.  1"  s.,  t.  m, 
p.  33. 

m.  Empire  Siamois.  Voyage  et  séjour  dans  le  royaume  de 
Laos,  par  le  P.  J.-B.  Grandjean,  miss,  apost.  1M  s.,  t.  ix, 
p.  57. 

IV.  Cochinchine.  La  pagode  de  Mon-Nuoc  (des  Rochers  de 
marbre),  par  M.  J.  Ivan.  lw  s.,  t.  nr,  p.  211. 

V.  Baie  de  Tourane,  signé  :  de  Bougainville.  (Voyage  de  la 
Thétis  et  de  Y  Espérance).  1*  s.,  1. 1,  p.  477. 

VI.  Un  épisode  de  la  vie  du  missionnaire  auTong-King,  par 
le  P.  Amat,  miss,  apost.  2*  s.,  t.  xi,  p.  348. 

VII.  De  la  religion  chrétienne  en  Cochinchine,  par  Jules  Itier  . 
2e  s.,  t.  xiv,  p.  115. 

VIII.  Rapport  au  ministre  de  la  marine  sur  l'occupation  des 
forts  et  de  la  presqu'île  de  Tourane,  par  le  vice-amiral 
Rigauld  de  Genouilly.  3"  s.,  t.  vni,  p.  294  . 

IX.  Tourane.  Les  Montagnes  de  marbre,  par  Ch.  Lavalléc. 
3*  s.,  t.  ix,  p.  161 . 

X.  Rôle  de  la  France  dans  les  mers  de  la  Chine  et  du  Japon, 
par  Hào  Tchouàn, mandarin  militaire  européen.  4e  s.,  1. 1, 
p.  343. 

273.  —  Journal  de»  voyages,  découverte»  et  na- 
vigations modernes,  ou  Archives  géographiques  du 
xix*  siècle,  collection  in-8°,  rédigée  par  une  société  de  sa- 
vants, et  publiée  par  J.  T.  Verneur,  2e  édition. 

I.  Relation  du  deuxième  voyage  du  Henri,  capitaine  Rey,  à 
la  Cochinchine.  T.  vu,  1822. 

II.  Extrait  du  rapport  de  M.  Crawfurd,  envoyé  par  le  gou- 
vernement de  l'Inde  en  1822,  pour  assurer  à  1* Angleterre 
le  commerce  du  royaume  de  Siam  et  de  l'empire  d'An- 
nam.  T.  xxm,  1824. 

01.  Analyse  de  A  Voyage  to  Cochinchina,  de  John  Withe, 
lieutenant  de  la  marine  des  États-Unis.  T.  xxiv,  1824. 

IV.  Missions  à  Siam  et  à  Hué,  capitale  de  la  Cochinchine, 
dans  les  années  1821  et  1822.  Relation  du  Journal  de  feu 
George  Finlayson,  esq. ,  chirurgien  et  naturaliste  attaché 
à  la  mission,  suivi  d'un  mémoire  de  Sir  Thomas  Stamfort, 
Rafiûe,  T.  xxxu,  1826.  Suite,  T.  xxxiv,  1827. 
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274.  — Annale»  du  commerce  extérieur ,  publiées 
par  le  département  de  l'intérieur,  de  l'agriculture  et  du 
commerce  (  3*  série  des  Avis  divers).  Chine  et  Indo-Chine. 
Paris,  Paul  Dupont,  1852.  Collection  grand  in-8°. 

Faits  commerciaux,  n°*  1  à  9.  Avril  1843  à  octobre  1845. 

I.  Cochinchine.  Commerce.  Vol.  ii.livr.  5.  Vol.  m,  livr.  12. 
Vol.  iv,  livr.  14  et  16. 

II.  Commerce  de  la  France  avec  la  Chine  la  Cochinchine  et  en 

1846.  Vol.  iv,  livr.  54.  Môme  sujet  en  1847 et  1848, 
vol.  iv,  livr.  16. 

Faits  commerciaux,  nos  11  et  12.  Avril  1843  à  octobre  1815. 

III.  Renseignements  sur  les  étoffes  de  laine  importées  et 
consommées  en  Cochinchine.  (  Livr.  de  juillet  et  août 

1847.  ) 

Faits  commerciaux,  n08  13  à  20, mai  1848  à  décembre  1852. 

IV.  Commerce  de  la  France  avec  la  Cochinchine  en  1846. 
(Livr.  de  juillet  et  août  1848.) 

V.  Commerce  de  la  France  avec  la  Cochinchine  en  1847  et 

1848.  (Livr.  de  novembre  et  décembre  1849.) 

Faits  commerciaux,  n°  23. 

VI.  Commerce  de  la  France  avec  la  Cochinchine,  de  1849  à 
1854.  (Livr.  de  juin  1856.) 

Faits  commerciaux,  n°  24 . 

VU.  Commerce  de  la  France  avec  la  Cochinchine  en  1855. 
(Livr.  de  mars  1857.) 

Faits  commerciaux,  n"  25. 

VIII.  Royaume  de  Siam,  de  Laos  et  de  Cambodge.  Ren- 
seignements généraux  sur  le  commerce  de  ces  contrées. 
Système  monétaire.  Prix  des  principales  marchandises. 

Note  sur  les  bois  de  teck  et  sur  la  fabrication  du  papier 
avecl'écorcedu  khoï,  arbre  du  Laos.  (Livr.  d'avril  1857.) 

Faits  commerciaux,  n*  26. 

IX.  Commerce  de  la  France  avec  la  Cochinchine,  en  1856. 
'Livr.  de  mars  1858.) 

Faits  commerciaux,  n9  27. 

X.  Commerce  de  la  France  avec  la  Cochinchine,  en  1857. 
'Livr.  de  novembre  1858). 
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Faits  commerciaux,  n"  31. 

XI.  Commerce  de  la  Francs  avec  la  Cochinchine  en  1858 
et  1859. 

Faits  commerciaux,  n°  33. 

XII.  Cochinchine.  Mouvement  commercial  du  port  de  Saigon 
en  1860  et  pendant  le  1er  trimestre  de  1861. 

XIII.  Commerce  de  la  France  avec  la  Cochinchine  en  1860 
et  1861. 

Faits  commerciaux t  n°  36. 

XIV.  Cambodge.  Renseignements  topographiques,  statistiques 
et  commerciaux  sur  l'intérieur  de  ce  pays,  à  la  fin  de  1862. 
Exploration  des  Quatre-Bras,  etc. 

XV.  Commerce  de  la  France  avec  la  Cochinchine  en  1862 
et  1863. 

275.  —  Annales  maritimes  et  coloniales ,  recueil 
de  lois  et  ordonnances  royales,  règlements  et  décisions  mi- 
nistérielles, mémoires,  observations  et  notices  particulières 
contenant  tout  ce  qui  peut  intéresser  la  marine  et  les  co- 
lonies sous  les  rapports  militaire,  administratif,  judiciaire, 
nautique,  consulaire  et  commercial,  publié  avec  l'appro- 
bation du  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  par 
MM.  Bajot,  commissaire  honoraire  de  la  marine,  et  Poirré, 
sous-chef  de  bureau  au  ministère.  Paris,  imprimerie  royale. 

Renseignements  généraux. 

I.  Instruction  relative  au  commerce  avec  la  Cochinchine. 
T.  v,  1817,  p.  384. 

II.  Avis  concernant  les  retours  de  la  Cochinchine.  T.  vu , 
1818,  p.  577. 

Sciences  et  arts,  de  1816  à  1841  inclusivement. 

ni.  Expédition  des  Portugais  dans  la  baie  de  Cochinchine, 
en  1540. T.  x,  1819,  préface,  p.  xxxviu. 

IV.  Mort  de  Gia-  Loung,  empereur  de  Cochinchine.  T.xiv, 
1821,  p.  533. 

V.  Voyage  de  Crawfurd  dans  la  Cochinchine.  T.  xvn,  1822, 
v.  2,  p.  231. 

VI.  Retour  en  Cochinchine  de  M.  Chaigneau  ;  état  de  notre 
commerce  dans  ce  pays.  T.  xvh,  1822,  v.  2,  p.  495. 
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VD.  Détails  sur  le  commerce  de  la  Cochinchine.T.  xx,  1823, 
v.  2,  p.  195. 

VIII.  Notice  sur  la  Cochincliine.  T.  xx,  1823,  v.  2,  p.  577. 

IX.  De  la  Cochinchine  en  général;  observations  relatives  au 
commerce  et  à  la  position  de  cet  empire.  T.  xxn,  1824, 
▼.  1,  p.  150. —  Propriétés  territoriales,  p.  152.  — Indus- 
trie, p.  153. — Canal  entre  la  Cochinchine  ut  Siam,  p.  153. 
—  Commerce  intérieur  et  extérieur,  p.  154.  —  Revenu 
public,  p.  155.  — Dépenses  et  charges  du  Gouvernement, 
p.  156.  —  Religion,  p.  157.  —  Du  gouvernement  et  des 
fonctions  judiciaires,  des  relations  extérieures,  p.  157.  — 
Avantages  que  la  France  pourrait  retirer  de  ses  relations 
avec  cet  empire,  p.  159.  —  Mission  de  M.  Crawfurd  en 
Cochinchine,  p.  161.  —  Ports  de  la  Cochinchine  ouverts 
au  commerce  des  Européens,  p.  184. 

X.  Commerce  de  la  Chine  et  de  la  Cochincliine  avec  la  Fi  ance 
en  1825  et  1826,  t.  xxxnu  1827,  v.  2,  p.  568  et  570. 

XI.  Du  commerce  de  la  Cochinchine  avec  la  France,  en  1827 
et  1828,  t.  xxxix,  v.  2,  p.  440  et  442. 

XII.  Départ  de  missionnaires  pour  la  Cochinchine,  T.  xlii, 
1830,  v.  1,  p.  457. 

XIII.  Tableau  du  commerce  de  la  Cochinchine  avec  la  France 
pendant  Tannée  1830  ;  importation,  T.  xlviii,  1832,  v.  1, 
p.  110  :  —  exportation,  p.  114. 

Observations  nautiques. 

XIV.  Relation  du  second  voyage  à  la  Cochinchine,  en  1819 
et  1820,  du  navire  le  Henri,  commandé  par  M.  le  capi- 
taine Rey,  T.  xn,  1820,  p.  493. 

XV.  Ordonnance  de  l'empereur  Gia-Loung  sur  les  bâtiments 
étrangers,  T.  xu,  1820,  p.  520 

XVI.  Instruction  pour  aller  en  Cochinchine  pendant  la  mous- 
son de  N.-E.,  par  M.  Fabré,  T.  xx,  1823,  v.  2,  p.  472. 

XVII.  Expédition  de  la  Cléopâtre  dans  la  Cochinchine, 
T.  xxn,  1824,  v.  1,  p.  105. 

XVIII.  Côte  de  la  Cochinchine  depuis  le  cap  Padaran  jus- 
qu'au cap  Turon,  avec  des  instructions  pour  entrer  dans 
les  ports  et  pour  suivre  la  côte(Horsburgh),  T.  xxv,  1825, 
v.  1,  p.  125. 

XIX.  Observations  sur  la  Cochinchine,  voyage  de  la  Favorite, 
T.  uc,  1836,  v.  1,  p.  40. 
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XX.  Carte  de  la  Cochinchine  publiée  par  l'Amirauté,  T.  xvi, 
1822,  v.  l,p.  96. 

Renseignements  généraux. 

XXI.  Camboge  (Le)  découvert  par  Antonio  Faria  y  Sousa  et 
Fernand  Mendez-Pinto  en  1541,  t.  iv,  1816,  p.  506. 

Observations  nautiques. 

XXII.  Position  géographique  des  points  principaux  de  la 
côte  de  Camboge,  Pulo-Oby,  Pulo-Condore  et  lies  adja- 
centes, avec  des  instructions  relatives  à  la  manière  de  na- 
viguer dans  ces  parages  (trad.  d'Hocsburgh),  t.  xxv,  1825, 
v.  1 ,  p.  86.  —  Pour  s'approcher  de  la  rivière  Camboge 
et  du  cap  Saint- Jacques  dans  la  mousson  du  S.-O. 
p.  94.  —  Côte  de  Camboge  et  route  à  suivre  pour  entrer 
en  rivière,  p.  95.  —  Rivière  Camboge  et  côte  adjacente, 
p.  96. 

Renseignements  généraux. 

XXIII.  Missions  chrétiennes  dans  le  Tonkin.  T.  14,  1831, 
p.  318. 

XXIV.  Départ  démissionnaires  pour  le  Tonkin.  T.xlh,  1830, 
v..l,  p.  457. 

XXV.  Progrès  du  christianisme  dans  le  Tonkin.  T.  lxvii, 
1838',  v.  2,  p.  375. 

Observations  nautiques. 

XXVI.  Instructions  relatives  au  golfe  du  Tonkin.  T.  xxv, 
1825,  v.  1,  p.  148.  —  Golfe  de  Tonkin,  p.  148. 

XXVII.  Navigation  de  la  Favorite  dans  le  golfe  de  Tonquin. 
T.  lx,  1836,  v.  1,  p.  50. 

XXVIII.  Reconnaissance  des  côtes  de  l'île  d'Haïnan,  golfe  de 
Tonquin  (M.  le  baron  de  Bougainvillée  T.  lxvii,  1838, 
v.  2,  p.  378.  —  Marées  du  golfe  de  Tonquin,  p.  1276. 

276.  —  Revue  coloniale.  \»  et  2'  séries,  de  1843  à  la  fin 
de  1847,  et  de  1848  à  la  fin  de  1858;  en  tout,  33  vol. 
Paris,  grand  in-8°.  Paul  Dupont. 
I.  Cochinchine  (Commerce  de  lai.  T.  m,  lrf  série,  p.  253. 
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II.  Cochiucmnc(UesColla-Cham  etPulo-Condon.T.i,  lres., 
p.  572. 

III.  Cociiinchine  etTonkin  (Extrait  d'un  rapport  de  M.  Cecille.) 
T.  m,  lrc  s.,  p.  226. 

IV.  Tourane  (Cochinchine^.  Tome  i,  lre  s.,  p.  572  ;  t.  m, 
lr'  s.,  p.  233. 

—  Revue  algérienne  et  eolontalc,  fait  suite  à  la 
Itevue  coloniale,  1859-1860,  3  vol.  gr.  in-8°.  Paris,  Lahure. 

.  —  Hé  vue  maritime  et  coloniale*  suite  de  la 
lient?  algérienne  et  coloniale,  collection  grand in-8,  publiée 
par  le  ministère  de  la  marine  et  des  colonies. 

I.  Aperçu  sur  la  Basse-Cochinchine,  par  M.  Ricunîer ,  lieu- 
tenant de  vaisseau,  t.  i,  1801,  p.  177.  Avec  une  carte  du 
même  pays,  d'après  les  cartes  cochinchinoises  rectifiées 
par  M.  Ploix,  ingénieur  de  la  marine  impériale,  IH61. 

II.  Expédition  de  Cociiinchine.  Prise  des  forts  de  Ki-iloa, 
t.  i,  p.  546,  avec  le  plan  de  Saigon  et  les  ligues  de  Ki- 
Hoa,  faisant  noir  la  marche  des  attaques,  les  24  et  25  fé- 
vrier 1861.  Prise  de  Mytho,  p.  Ôhk.  Rapport  du  vice- 
amiral  Charner,  p.  809. 

III.  Notice  nécrologique  sur  le  commandant  Bourdais,  tué  à 
la  prise  de  Mytho.  T.  i,  1861 ,  p.  815. 

IV.  Commerce  du  port  de  Saigon  en  1860.  T.  m,  1861, 
p.  537. 

V.  Do  la  culture  du  coton  en  Cociiinchine.  T.  n.  1862, 
p.  405. 

VI.  —  Expédition  de  la  Cochinchine.  Prise  de  Bien-Moa  et 
de  Baria.  t.  iv,  p.  558. 

VII.  Carte  de  l'empire  d'Annam  :  Annamdaïquoc  Hoa  Dô,  sou 
tabula  geographica  imperii  anarnilici  ab  auctore  dictionarii 
latino-anamitici  disposita  (Tabcrd),  1838.  Réimprimée  par 
ordonnance  de  S.  Exc.  le  comte  P.  deChasseloup-Laubat, 
ministre  de  la  marine  et  des  colonies.  T.  v,  1862. 
p.  183.  Ouvrage  déjà  cité  au  n°  238. 

VIII.  Expédition  de  Cochinchine.  Prise  de  Vinh-Long.  T.  v, 
1862,  p.  391. 

IX.  La  Cochinchine  française.  T.  vi,  1862,  p.  389. 

X.  Carte  de  la  Cochinchine  française,  dressée  par  M.  Mage, 
lieutenant  de  vaisseau ,  d'après  la  carte  du  Dépôt  de  la 
marine,  et  les  documents  les  plus  récents ,  par  ordre  de 
S.  Exc.  M.  le  comte  P.  de  Chasseloup-Laubat,ministrese- 
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crétaire  d'État  au  département  de  la  marine  et  des  co- 
lonies. T.  vi,  1862,  p.  420. 

XI.  ' Cochinchine  française.  —  Le  Code  annamite.  Note  sur 
l'esclavage..  T.  vu,  1863,  p.  71. 

XII.  Exposé  de  la  situation  de  l'empire.  T.  vu,  1863, 
p.  165.  Ce  rapport  traite  de  la  Cochinchine. 

XIII.  Exploration  du  grand  fleuve  du  Cambodge  (septembre 
1862),  par  le  vice-amiral  Bonard.  T.  vu,  1863,  p.  2A0. 

XIV.  Carie  des  embouchures  et  du  cours  du  Cambodge,  jus- 
qu'au grand  lac  de  Bien-Ho.  exécutée  d'après  les  docu- 
ments les  plus  récents,  par  ordre  de  S.  Exc.  M.  le  comte 
P.  de  Chasseloup-Laubat,  ministre  de  la  marine  et  des  co- 
lonies. T.  vu,  1863,  p.  251 

XV.  Notes  sur  le  Cambodge.  Bois  principaux,  culture  du 
coton,  de  l'indigo  et  du  mûrier.  T.  vin,  1803,  p.  541. 

XVI.  Le  royaume  dt;  Cambodge.  T.  vm,  1863,  p.  698. 

XVII.  Cochinchine  française.  Expédition  de  Go  -  Cong  ; 
échange  des  ratifications  du  traité  conclu  avec  le  royaume 
d'Annam  ;  texte  du  traité.  T.  ix,  1863,  p.  166. 

XVIII.  Carte  de  la  Cochinchine  française,  d'après  la  carte 
dressée  sous  la  direction  de  M.  de  Foucauld,  chef  d'es- 
cadron d'état-major,  publiée  par  ordre  de  S.  Exc.  M.  le 
comte  P.  de  Chasseloup-Laubat,  ministre  de  la  marine  et 
des  colonies.  T.  ix,  1863,  p.  178. 

XIX.  Le  commerce  de  Saigon  en  1862,  par  M.  Rieunier, 
lieutenant  de  vaisseau.  T.  x,  1864,  p.  217. 

XX.  Produits  argileux  de  la  Basse-Cochinchine.  T.  x,  1864, 
p.  381. 

XXI.  Productions  et  cultures  de  la  Basse-Cochinchine,  par 
M.  C.  Jaeger.  T.  x,  1864,  p.  539. 

XXII.  Le  Courrier  de  Saïgon.  Riz  en  Cochinchine.  T.  x,  1864, 
p.  586. 

XXIII.  Mesures  annamites  les  plus  usitées.» T.  x,  1864, 
p.  609. 

XXIV.  Renseignements  sur  les  lois  de  la  Cochinchine  fran- 
çaise. T.  x,  1864,  p.  672. 

XXV.  Mouvement  maritime  de  Saïgon  en  1863.  Le  budget 
de  la  Cochinchine  pour  1864.  T.  xi,  1864,  p.  145. 

XXVI.  Culture  du  coton  en  Cochinchine.  T.  xi,  1864, 
p.  610. 

XXVII.  Le  commerce  de  Saïgon  en  1863.  T.  xn,  1864  , 
p.  398. 


zed  by  Google 


BIBLIOGRAPHIE  AN5AMITK. 


179 


XXVIII.  Excursion  dans  les  forêts  qui  s'étendent  entre  Tay- 
Ninh  et  Relim  (frontières  de  la  Basse- Cochinchine  et  du 
Cambodge),  par  M.  Horn,  sous-ingénieur  de  la  marine, 
t.  xii,  1864,  p.  453. 

XXIX.  Les  soies  de  la  Basse-Cochinchine.  Une  journée  chez 
les  Moï  de  la  Cochinchine.  T.  xtt,  1864,  p.  630. 

XXX.  Les  colonies  françaises.  Cochinchine.  T.  xiii,  1865, 
p.  121. 

XXXI.  Carte  de  la  Cochinchine  française ,  par  M.  Manen , 
sous-ingénieur  hydrographe;  publiée  par  ordre  de  S.  Exc. 
M.  le  marquis  P.  de  Chassloup-Laubat,  ministre  de  la 
marine  et  des  colonies.  T.  nu,  1865,  p.  156. 

XXXII.  Les  colonies  françaises  (suite).  La  Cochinchine;  notice 
historique,  topographique  et  statistique.  T.  xiv,  1865, 
p.  121  et  299. 

XXXIII.  Lettres  sur  le  Cambodge.  T.  xiv,  1865,  p.  399. 

XXXIV.  Aperçu  sur  la  faune  ichthyologique  de  la  Basse- 
Cochinchine.  T.  xv,  1865,  p.  642. 

XXXV.  Aperçu  sur  les  ressources  de  la  partie  du  nord  de  la 
province  de  Gia-Dinh.  T.  x\n,  p.  407. 

.  —  Annale*  «Ira  V#yajrea,  de  la  Géographie 
et  de  l' Histoire,  par  M.  Malte-Brun.  Collection  in-8°, 
Paris. 

I.  Cochinchine  (Relation  d'un  voyage  à  la),  accompagnée 
de  notes  géographiques  et  historiques  sur  cette  contrée, 
sur  les  mœurs,  usages  et  de  ses  habitants,  par  M.  Chap- 
man  ;  imprimée  pour  la  première  fois  dans  VÂsiatic  an- 
imal Heghter,  de  Tan  1801  ;  traduite  de  l'anglais  par  M.  S. 
L.,  t.  VII,  p.  5.  —  Ce  qui  a  donné  lieu  à  ce  voyage. 

—  Précis  de  ce  qui  est  arrivé  au  Rumbold,  navire  de  la 
C,e  des  Indes,  6.  —  Objet  de  la  mission  de  l'auteur,  10. 

—  Evénements  du  voyage,  11.  Pulo-Ubi,  petite  île,  12. 

—  Rivière  de  Camboge,  14-15. —  Détails  de  l'invasion 
des  Tunquinois  dans  le  pays,  16.™  Projet  de  remonter  la 
rivière  Camboge.  Ce  qui  l'en  détourne,  18.  — 11  se  décide 
à  aller  à  Donai.  Détails  à  ce  sujet,  19.  —  Arrivée  au  vil- 
lage nommé  Hutien.  Ce  qui  l'en  fait  partir,  22.  —  Il  va  à 
Quinion,  autrement  Chinchen,  22.  —  Réception,  23.  — 
Détails,  23.  —  Danse  cochinchinoise,  18.  —  Route  pour 
aller  voir  le  roi.  Détails,  29.  —  Audience  que  lui  donne 
le  roi,  31.  — Détails  à  ce  sujet,  51  et  sttiv.  —  Son  re- 
tour à  Quinion,  37.  —  Sacrifice  que  devait  faire  le  roi; 
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idée  qu'il  donne  du  roi  ;  chair  humaine  vendue  publique- 
ment, 37.  -—  Armée,  marine,  38.  —  L'état  des  choses 
a  changé.  Gouvernement  abhorré,  38.  —  Mouillage  à  la 
baie  de  Turon,  41.  —  Visite  au  mandarin  ;  il  remonte  la 
rivière  jusqu'à  Faïfo,  42. —  Montagne  de  marbre  blanc  au 
bord  de  la  rivière,  42. —  Arrivée  à  Faïfo.  Ce  qui  reste 
de  cette  ville,  43.  —  Départ  pour  la  résidence  du  manda- 
rin. Description  de  cette  résidence,  43. — Les  gens  du 
mandarin,  44.  — 11  remonte  la  rivière  Hué,  pour  aller 
voir  le  vice-roi,  44.  —  Description  de  la  route  et  de  la 
ville  d'Hué,  45.  —  Description  du  palais  ;  présentation  ; 
portrait  du  vice-roi,  45.  —  Spectacles;  présents,  48. 

—  Visite  au  général,  48.  —  Portrait  du  général,  49.  — 
Autres  particularités,  50.  —  Conduite  des  Cochinchinois 
à  l'égard  de  Pauleur,  63.  —  Trahison  dont  il  est  menacé, 
54. —  Hostilités  qu'ils  commirent  contre  lui,  56. —  11 
s'échappe,  60.  — 11  revient  à  Calcutta  d'où  il  était  parti  ; 
observations  géographiques  sur  la  Cochinchine  ;  son  nom 
chez  les  naturels  du  pays;  sa  situation,  60.  —  Ses  bor- 
nes, 61.  —  Division  du  royaume  en  12  provinces;  noms 
de  ces  provinces  ;  sa  longueur;  sa  largeur  ;  ses  rivières  ; 
le  climat,  61. —Inondation,  62. —Récolte,  63.  — Ob- 
jets qu'il  produit  pour  le  commerce  ;  or,  bois  de  calam- 
bec,  63.  —  Animaux  ;  gibier  ;  volailles  ;  poissons,  64. 

—  Chair  de  l'éléph  nttrès-estimée,  65.— Anciens  habitants 
nommés  moys.  Où  ils  habitent.  Leur  portrait.  Précis  des 
révolutions  de  ce  pays,  65.  —  Les  Cochinchinois  sont 
issus  de  la  même  race  que  les  Chinois,  67.  —  Religion; 
langue;  caractère;  des  femmes;  l'habillement  des  deux 
sexes  est  le  même,  67.  — Détail  sur  les  avantages  que 
retirerait  la  nation  anglaise  d'une  liaison  étroite  avec  ce 
pays,  68  et  suiv.  —  Les  avantages  politiques  ne  seraient 
pas  moins  considérables  que  les  avantages  commerciaux, 
73.  —  Sentiments  d'humanité  qui  doivent  engager  la 
Grande-Bretagne  à  y  former  un  établissement,  74. 

H.  Cochinchine  (État  actuel  de  la),  XVIH,  370.  Ce  que  com- 
prend la  Cochinchine.  Sa  division.  Noms  de  ses  capitales, 
370.  — Baie  de  Han  dans  la  Cochinchine,  371.  — Popula- 
tion du  pays,  374.  —  Population  des  villes,  375. 

111.  Tonkin  (État  actuel  du),  de  la  Cochinchine  et  des  royau- 
mes de  Camboge,  Laos  et  Lactho ,  par  M.  de  la  Bissa- 
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chère f  missionnaire,  qui  a  résidé  dix-huit  ans  dans  ces 
pays,  XVIII,  366. 

280.  —  Nouvelles  Annale*  de*  voyage»  et  des 
aliénées  géographique*,  par  MM.  J.-B.  Eyriès, 
Malte-Brun,  Klaproth,  Alex,  de  Humboldt,  de  La  Renaudière, 
Auguste  de  Saint-Hilaire,  Waîckenaer  et  Dureau  de  la  Malle. 
Collect.  in-8°.  Paris,  Arthus  Bertrand. 

De  1819  <i  1839  inclusivement. 

I.  Cambodge  ouCamboge  (Le).  T.  lxi,  p.  122.  —Habitants, 
123. 

II.  LeCambodje.  T,  xxvi,  p.  206.  —  Produits,  206. 

III.  Description  du  royaume  de  Cambodje,  par|un  voyageur 
chinois  qui  a  visité  cette  contrée  à  la  fin  du  xui*  siècle  ; 
traduite  du  chinois  par  M.  Abel  Rémusat.  T.  ni,  p.  5.  — 
Le  pays  de  Tchin-la,  11.  —  Habillement,  47.  —  Religion, 
50.  —  Coutumes,  55.  —  Langue,  61.  —  Culture,  71.  — 
Production  des  montagnes,  1k.  —  Commerce,  79. 

IV.  Cochinchine  (  Canal  entre  la  Cochinchine  )  et  Siam. 
T.  xvii,  p.  133. 

V.  La  ville  de  Saïgon,  en  Cochinchine.  T.  xxv,  p.  129.  — 
Population,  129. 

VI.  La  Cochinchine,  t.  xxvi,  p.  201.  —  Sa  situation,  ses  li- 
mites, 201,  —  Fleuves,  202.  —  Ports,  203.  —  Produc- 
tions, 204.  —  Commerce,  207.  —  Gouvernement,  211. 

VII.  Combat  d'un  éléphant  contre  un  tigre.  T.  xxnc,  p.  107. 

VIII.  Relation  de  la  mission  de  M.  Cratvford  en  Cochinchine 
et  à  Siam.  (Annonce  de  cet  ouvrage).  T.  xxrx,  p.  128. 

IX.  Remarques  sur  la  Cochinchine,  par  M.  Purefoy.  T.  xxxi, 
p.  338.  —  Habitants,  345.  —  Usages,  346. 

X.  Cochinchine.  T.  xxxin,  p.  22.  —  Coutumes,  22.  — 
Flotte  incendiée,  24.  —  Œufs  couvés.  T.  xl,  p.  25û.  — 
Privilèges  des  Chinois  à  la  Cochinchine.  T.  xl,  p.  390. 

XI.  Tombeaux  en  Cochinchine.  T.  xli  ,  p.  260.  —  Côtes  de 
la  Cochinchine.  T.  xli.  p.  369.  —  La  bastonnade  en  Co 
chinchine.  T.  xlii,  p.  115. 

XII.  Population,  langue  et  religion  en  Cochinchine,  caractère 
du  peuple  de  cette  contrée.  T.  xlii,  p.  215. 

XIII.  Navigation  de  la  Cochinchine.  T.  i.xu,  p.  121. 

XIV.  Missions  de  la  Cochinchine.  T.  lxv,  p.  248. 
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XV.  Portrait  des  Cocbinchinois.  T.  xl,  p.  358. 

XVI.  Commerce  des  Cochinchinois.  T.  XLvm,  p.  395. 

XVII.  Dongnaï  (Le).  T.  xxxi,  p.  338.  —  Productions,  341, 

XVIII.  Le  Dongnaï.  T,  xxxi,  p.  94 

XIX.  Hué,  capitale  de  la  Cochinchine.  T.  xxrv,  p.  274. 

XX.  Hué.  T.  xxxi,  p.  243. 

XXI.  Rivières  de  Hué.  T.  xxvr,  p.  203. 

XXII.  Lao  ou  Laos,  pays  de  l'Asie  méridionale.  T.  ltv, 
p.  395. 

XXIII.  Commerce  avec  le  Laos.  T.  lix,  p.  119. 

XXIV.  Le  Laos.  T.  lxi,  p.  108. 

XXV.  Habitants  du  Laos.  T.  li,  p.  243. 

XXVI.  Voyage  au  Laos,  par  le  docteur  Hichardson.  T.  xlix, 
p.  342.  —  Habitants,  344.  —  Commerce,  347. 

XXVII.  Saigon,  ville  et  port  de  Cochinchine.  T.  xxxi,  p.  338. 

XXVIII.  Notices  nouvelles  sur  le  Tong-King,  par  M.  Char- 
rier, missionnaire.  T.  lxvii,  p.  42.  —  Confession  publi- 
que du  roi,  43.  —  Température,  44.  —  Habitants,  45. 

XXIX.  Le  Tong-King.  T.  xxvi,  p.  203.  —  Mines,  207. 

XXX.  Golfe  de  Tong-King.  T.  xxxri,  p.  183. 

XXXI.  Lettre  de  M.  Longer,  missionnaire,  sur  le  Tong-King 
occidental.  T.  xv,  p.  279. 

XXXII.  Lettre  sur  le  Tong-King,  par  M.  Marette,  mission- 
naire. T.  lxi.  —  Limites,  population,  p.  158.  —  Gouver- 
nement, 159.  —  Productions,  161.  —  Habitants,  163. 
—  Langue,  166. 

XXXlil.  Touran,  port  de  Cochinchine.  T.  xli,  p.  370. 

281.  —  nouvelles  Annale»  «tat  voyage»  et  de» 
•elente»  géorranhifiucs  (  Suite  des).  Collection 
in-80.  Àrthus  Bertrand.  Paris. 

4e  série  de  1840  à  1845. 
5e  série  de  1845  ù  1854. 

I.  Voyage  au  Laos,  par  M.  Grandjean,  missionnaire  aposto- 
lique (Extrait  des  Annales  de  la  Propagation  de  la  Foi). 
T.  vi,  1846,  p.  226, 

II.  Tourane  ;  sas  productions  et  son  commerce,  par  M.  de 
Muntigny  (Extrait  du  Manuel  du  négociant  français 
en  Chine,  p.  60).  T.  vi,  1846,  p.  382. 
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III.  Excursion  sur  la  rivière  du  Camboge,  par  Mgr  Miche, 
évèque  missionnaire  français  (Extrait  des  Annales  de  la 
Propagation  de  laFoi.).  T.  xxvi,  1851,  p.  366. 

IV.  Quelques  observations  sur  la  Cochinchine.  Lettre  de 
M.  Arnoux,  missionnaire  français.  T.  xxxi,  1852,  p.  337. 

V.  Excursion  au  pays  des  Laos,  au  mois  de  juillet  1853,  par 
M.  Miche  (Extrait  des  Annales  de  la  Propagation  de  la 
Foi.),  T.  xxxvii,  1855,  p.  331. 

6e  série  dirigée  par  V.  A.  Malte-Brun, 

VI.  Notes  géographiques  sur  l'empire  d'An-Nam  et  le  Tong- 
King,  extraites  d'une  lettre  de  Mgr  Retord,  vicaire 
apostolique.  T.  u  1856,  p.  301. 

VII.  La  rivière  Campot  et  le  village  de  CampotBy,  dans  le 
Cambodge.  T.  iv,  1856,  p.  226. 

VIII.  La  France  en  Cochinchine.  Notice  de  M.  Alph.  Cas- 
taing  sur  le  tableau  de  la  Cochinchine  de  MM.  Af.  E. 
Cortambert  et  Léon  de  Rosny.  Février  1863. 

IX.  Notice  de  M.  Léonce  Vessillier  sur  l'ouvrage  de  M.  L. 
de  Grammont,  Onze  mois  de  sous-préfecture  dans  la 
Basse-Cochinchine.  Avril  1864. 

282.  Ëcouomiate  françala,  organe  politique  sous  la  di- 
rection de  M.  Jules  Du  val. 
1.  Chronique  de  mars,  t.  i,  1862,  p.  79,  n*  7. 
H.  Services  financiers,  t.  i,  p.  111,  n°  10. 

III.  Conclusion  d'un  traité,  p.  202,  n°  10. 

IV.  Commerce  des  bois,  p.  276,  n°  20. 

V.  Progrès  de  l'organisation,  p.  305,  n"  22. 

VI.  Nouvelles  de  l'Indo-Chine,  t.  u,  1363,  p.  27,  126,  170, 
218,  267,  327,  387. 

VII.  Code  de  commerce.  Projet  de  loi  qui  tend  à  le  modifier, 
t.  u,  p.  100,  n*  31. 

VIII.  Réforme.  Société  à  responsabilité  limitée,  t.  u,  p.  116, 
n°  32. 

IX.  Contrat  de  gage,  t.  u,  p.  166,  n°  34. 

X.  Nouvelles  de  l'Indo-Chine,  t.  m,  186'i,p.  6,  2\  40,  103, 
111,  126,  158,  167,  183,  230,  255,  287,  295,  304,  311, 
318,  359,  376,  383,  390,  397. 

XI.  Nouvelles  de  l'Indo-Chine,  t.  îv,  1865,  p.  7,  23,  39,  71, 
95,  103,  118,  135,  151,  183,  192,  216,  255,  271. 


Digitized  by  Gopgle 


81  REVUE  MARITIME  ET  COLONIAL!'. 

XII.  Situation  économique  en  Cochinchine,  t.  îv,  1865, 
p.  193,  n°  137. 

XIII.  Exposé  de  la  situation  de  l'Empire.  La  Cochinchine, 
t.  îv,  1SG3,  p.  59,  n°  108. 

283.  lie  Tour  dit  Monde,  nouveau  journal  des  voyages  pu- 

blié sous  la  direction  de  M.  Édouard  Charton,  collection 
grand  in -4,  ornée  de  nombreuses  gravures.  Paris  L.  Ha- 
chette etC,e,  1860. 

I.  La  Cochinchine  en  1859.  Notes  extraites  d'une  correspon- 
dance inédite,  p.  50.  1er  semestre  de  1860.  (Plan  de  Sai- 
gon, carte  de  la  baie  de  Tourane  >. 

II.  Notice  sur  la  Basse- Cochinchine.  Extrait  du  Singapoura 
Free  Press.  Reproduction  de  la  carte  de  ce  pays,  de 
M.  Ploix.  2e  semestre  de  1861,  p.  94. 

III.  Notes  écrites  de  Cochinchine.  3e  semestre  de  1861, 
p.  239. 

IV.  Voyage  dans  les  royaumes  de  Siam,  de  Cambodge,  de 

Laos  et  autres  parties  centrales  de  Tlndo-Chine,  par  feu 

Henri  Mouhot,  naturaliste  français  (1858-1861.  —  Texte 

et  dessins  inédits).  2e  semestre  de  1863,  p.  219.  Carte 

itinéraire,  ln'  partie,  p.  220.  Seconde  partie,  p.  339. 

» 

284.  —  1/ Isthme  de  Suez,  journal  de  l'union  de* 
deux  mer*. 

I.  Persécution  contre  les  chrétiens  dans  le  royaume  d'An- 
nam,  1857,  p.  213. 

II.  Persécution  contre  les  chrétiens  au  Tonquin,  1857, 
p.  474,  475. 

III.  Ambassade  au  souverain  de  Cambodge,  partant  par  la 
Dordognc,  1857,  p.  499. 

IV.  Persécution  contre  les  chrétiens  au  Tonquin,  p.  543. 

V.  Mort  de  l'évôque  Diaz,  au  Tonquin,,  1857,  p.  521. 

VI.  Expédition  française  au  Tonquin,  1857,  p.  543. 
VIL  Notice  sur  l'empire  de  Cochinchine,  1858,  p.  70. 

VIII.  Articles  sur  la  Cochinchine,  1859,  p.  189,  207,  270. 

IX.  Article  du  Constitutionnel  sur  la  Cochinchine,  1859, 
p.  264. 

X.  Les  Français  en  Cochinchine,  1852,  p.  346. 
XL  La  France  en  Cochinchine,  1861,  p.  89,  105. 
XII.  Nouvelles  de  Cochinchine,  1861,  p.  122. 
X!!».  !W  d'»la  Hasse-Cocliinchine,  18G2,  \\  89. 
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XIV.  Culture  du  coton  en  Cochinchine,  1862,  p.  89. 

XV.  La  Cochinchine  et  le  canal  de  Suez,  1862,  p.  109. 

XVI.  Nouvelles  de  la  Cochinchine,  1863,  p.  127. 

XVII.  Traité  de  commerce  avec  la  Cochinchine,  1863, 
p.  301. 

XVIII.  Le  roi  du  Cambodge  à  Saigon,  1864,  p.  489. 

XIX.  La  Cochinchine,  1864,  p.  475,  491. 

XX.  De  la  colonisation  et  du  commerce  dans  l'Indo-Chine, 
par  M.  Octave  Féré,  1865,  p.  9. 

V.  A.  BARBIE  Dl'  BOCAGE, 

Secrétaire  adjoint  d><  la  Commistion  renlnl* 
de  la  Société  de  géographie  de  Paris. 


i8<; 


COLONIALE 


KEVl'E  MARITIME  ET 


COMMERCE  ET  NAVIGATION 

DE  LA 

GOGHINGHINE  EN  1865' 


Le  mouvement  commercial  de  la  Cochinchine  française  a  em- 
ployé, en  1865,  121,763  tonneaux  de  plus  qu'en  1864,  entrées 
et  sorties  réunies,  comme  on  le  voit  par  le  relevé  suivant  : 

1««4  !«•* 

Touo  aux  Toon<avu 

Mouvement  commercial  de  S:iïgon   358,010  456,954 

Mouvement  commercial  de  Mitho   22,509  45,328 

Mouvement  commercial  en  Cochinchine   380,519    502  282 

Cet  accrontisseme  correspond  à  une  augmentation  à  peu  près 
proportionnelle  dans  les  valeurs  des  importations  et  des  expor- 
tations. 

Ces  dernières  se  sont  élevées,  en  1865,  à. . .  21,290,445  fr. 
Elles  n'avaient  été,  en  1864,  que  de   16,697,787  fr. 

C'est  une  différence  de   4,592,658  fr. 

en  faveur  de  1865. 

Il  faut  remarquer  que  l'année  1864-65  a  été  exceptionnelle- 
ment mauvaise  pour  le  riz,  et  qu'il  s'en  est  exporté  428,852  pi- 
culs  de  moins  qu'en  1864.  11  a  dono  fallu  une  affluence  considé- 
rable d'autres  produits  à  Saigon  pour  balancer  la  rareté  de  cette 
denrée,  qui  est  la  principale  branche  d'exportation  de  la  colonie. 

Voici  les  quantités  de  toutes  les  marchandises  importées  en 
1865,  non  compris  les  chargements  venus  pour  le  compte  de 
l'Etat  : 


»  Pour  la  statistique  de  1864,  voir  le  t.  xiv,  p.  323  (juin  1865}. 
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Importations  de  18«5. 


«*  ) 

irecl^i  de  l'an  s  

lk«fltlie  

Alun  .  .  . , 

it>*r   

iltft  

lui*  


Ail  confit 

lélu<<i. 

Bnq 


r    -    .    .    -  ....... 


i    *    ♦    •    .    .     .     .      .  ... 


Caisse*. 

/dv»i. 

Idrm. 
Bai  A*. . 
Cfli  »■.<•». 

M*?*n. 

J/irr^* ,  , 

Cl  i»\CS 

Barriques 

Ciiiv.?,. 

Noml.re. 

Noitibru 
i'icul». . 

l'b>c«?>. . 
^  tsji  lie* 
E«rrcr>  . 


Id,  m. 
Ballots. 
Baril>.  . 
C.;hs>i»s . 
Rflftots. 

Iiiïlll  . 

Oii>>/'s, 
•  Bai  OU. 


Seliis  ^iOJ  au  paquet) 
loi?  de  teinture  

ItlM  

-toi*  .......  

CaiTrç  

t'UT*  -  

SKUs^::;;::::::: 

Coloanadç  et  calicot^..  .  . 

ÙDQ*  .  .  ,  

Lit»,. 
Ou*. 

tardais  

C^fidcllca  chinoises. 

C«tfolM  «a  /pi-  />.Mnbrc 

nde*  1  /dm. 

Omu. ,   Soc»... 

Qtastum   Cai**«s. 

(*'t...   Sac*  . . . 

C«u«(Te»   .  LilIlskOi. 

tJZxaX  Barils. . 

UgW  I  (  '8ÙJ<'S. 

tk*i*f*  «n  bambous. ....  1  Nombre 
Uiu  pour  bvtcl  i  Poli  .  .  . 

LkunpigDC  .  X*lSJ<îS. 

Copeaux.  |  Idem. 

Urrt»ux   Sorubrp 

t**p..   -  •  B.illiiis. 

58CS.  .  . 

C.ai^es. 

Itlfin. 

Idem. 
Nombre 


......... 




Etoffes  

Eaa*tie-f  ie  

Em=-ri  


uni 


£™ï*   S-c<... 

Ffoiaafp   Cau,.,. 

  Birrc  . 

  Caisse* 


Gl 
l,78t> 

1,071 
XO 

iy 

M 

1 ,  S'  'S 

:io 

5,9X0 
5^2 
-Jt 

**,GiO 
110 

:;o 
t  .<*:>«» 
l.îU'i 
7,11» 
118 

>i 
«(M'i 

1.11/7 
2,1*} 
N, 
'.2.<i8 
12.770 

117 

on> 

177 

t>  :> 

«7. s 
l.Xil 
17, MX) 

a* 

l.vîl 

397 

li  .0 
■> 

102 

Si 

1 

171 

:ji\*.!9 

Ml 


m>>if.vi  itihk. 


Fil  ih-  f>  r  

r'ruil»  secs  

ranihï  

I  oui.-  ^uriibiV;  

lirai    . 

Omnbior.  

(.omir.'ii  

HorJ.ig'-rif  

Huil"  il  ulivi  

Muil"  d"  ricin  

lI'llJ'    «li»  i-uco  

Iluili    ilf  |mtn<r  e  

Inilip.i  

lict-  iinii-'i! ,  il.-  muiiiq-  . 
lnijirnn.  .■;  

■iul'i]>      •  •  ■  

J:.::v>  v.A-.-y.   

Jdlll  I  Jd 'I  s  

Kij-m  li  

LllJL.-jt>  ^IllVjf'  

JL'fUNI  -  

Lin|UL3  l<fbj.' : >  

l.ill.l'TJi-a  CUilioisC». 

l.ibr.i  i  m»  

Liquides  div.Ti  

I.;q.n'-jr*   •  1 1 v .  i   

].nt(i-s   ..-1)  U>i<  

ï.nmpes. . 
M>->T"ri«;. 


.... 


M.  (J.  r;;u.  

M^th'x  chtr:oi-,c«i. 

.V-carurii  

M.ii  lun-v  

Mftdners  


Minium  

Munition*  <ii"  rbise" 

.\Junn?i  à  rhnrbon  

Noix  .TnriT  

Nu  Livrantes  

0lJlil»>  

Or  ;ii'inll.V  

Or.Higcs  

(Intil.-  Jt-r)  

(  »<  r«-  

0-^liO!J>  

01, vc,  

Pamp'uie»  chinoi".  [Iti  bu 

i'*'!  «  »  

l'.iri'.uniTi^  

l'mnlo  


l'i.^tri'-,  

IN'l/inl.»  

l'o   -  TJ  •   

H.ip.rr  rlu.'iuis  

l><irf:"t:ui.o  |t(isïes '• .  .  . 
Pumni  s  dr  tLTrr.  .  .  . 
l'.umbi  ilr  choisi..  .  . 


l'.-iqufls  

(   

\-,H  I  i  I  i  

N'.'lnlm-  

•  dUS.  i  

Wtwi  

niques.  .  .. 
<.<ii^C-  

Ait' m  

Jn:  i"s  

Illhv>  

l'rl.U  

l../ii--H(,^  

/•'MU  

Wcvt  

S -j i"* » 

>i.-,i;bri'  

i:.nv .  »  

i.'i  

N  nnib.  c  

I  .lVM'S  

/:(»' 'il  

/d"tl  

Wi'ni  

J<l'*tll  

Id'lil  

N u itiI   

1  Bt-  SI'-.  

U,ui  

/','/  u:  

M<   

l<U>,n  

Jdcih  

I-'.tm.  .  .  .  .. 

NoiïlijrO  

l'.BUst-,  

IiU-m  

Nornbtï»  


^-ai-^s  

M /'i/i  

IfU-m  

Pfininrs. . .  . 

l^lllSSOi  .  . . . . 

làrm  

Cn.ii't  i  

Cai*»?*  


I'nquct>  .  . , 

•  :<m«'v  .  • 
I<ti:m.  .  ,  . 
hlfiil.  .  .  . 

.  . 

\  uinl.rc  .  .  . 
lUi.l./ts.  .  . 

PiHj'l         .  . 

i  u  ,i,-rv  .  . 
htinU.  .   .  . 


NDV'IIIF. 


1 ,030 

iO,:579 
:i*7 
i\\ 
2,ti0< 
75V 
15 
Kl  i 

:im; 
s  il 
s 

• 

n. 

11, 


7Hi 

1,Ij!} 
Il 
47 

f> 
1b 

75 
2.810 
(,,:t8ii 
.^-24 
:ii 
VOD 
1^7 
10 

Hll 
i 

317 

.;ri'.) 
7><7 

» 

10.1 

^,710 
l.i 
h  ,1 
1.  >(h> 

1  ,  ■'«!»*> 

Hl.iOJ 

42, 151 

il 2.  i!»7 
1,.(72 
100 
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Importations  de  1865  (Suite) 


HOattCUTt'BR. 


Planche*  

Pioche»  

Poivre  

Peinture  

Pierres  A  fusil. , 

Plaire  

Plomb  

Perles  , 

Quincaillerie*. . 

Racine*  

Rotin*  

Rhum  

Soierie»  

Savon  

Sucre  (brut) . . . 
Sucre ......... 

Sagou  

Sherry  cortlial. . 

Sardine*  

Suif  

Salaisons  


IXIIÉ*. 


N  ombre  . . 
Paquets . . 

Sacs  

(laisses. . . 

Sacs)  

Barrique*. 
Saumons  . 
(laisses. . . 


Idem. . 

Idem. . 
Paquets  . 
Caisses.. 
Pièces... 
Caisses.. 

Idem. . 
Soc*. . . . 

Idem. . 
Caisses. . 

Idem. . 
Harkis... 


736 
43 

400 
9*1 
106 

9 
34b 
94 

i.m 

19 
S07 
«,718 
1.63M 
2,461 
1.01» 
l.OStf 
95 
99 
531 


Soufre  

Samchoo  

Sucre  candy  

Sirops  

Tole  (en  feuilles)  

Tissus  

Tabac  

Thé  

Toile  A  voile  

Thérébenthine  (essence) 

Toiles  

Verrerie  

Y  inaigre  

Vermicelle  

Vermouth  

Vin  rouge  

Vin  rouge  

\  in  blanc  

Voiture*..   

Zinc  


Cuisses. . , . 

Barils  

Caisses.. . . 

Wem. . . . 

Penilles  

Caisses. . . . 

Idem. . . . 

Jarres  

Bailots. . . . 
Caisses. . . . 
Nombre  , . , 


Caisses  

Idem. , . . , 

Idem. 
Barriques. . , 

Caisses  

Nombre  . . , , 
Feuilles . . .  , 


*» 
13 
485 
401 
4.1» 

741 
12S.37A 
515 
!•> 

111.1?* 
I» 
171 

S.Oftl 
*  4,3» 
Î.6T« 
40 

:a 

45 


Les  principales  denrées  et  marchandises  qui  présentent  de 
notables  augmentations  sur  celles  de  Tannée  dernière  sont  :  la 
farine,  les  tasses  en  porcelaine,  le  thé,  le  savon,  le  papier  chi- 
nois, le  fer  en  barres,  etc.  Par  contre,  il  a  été  importé,  en  1865, 
4,387  barriques  et  5,096  caisses  de  vins,  eau-de-vie  et  liqueurs 
de  moins  qu'en  1864. 

La  valeur  moyenne  des  exportations  est  estimée  à  |la  somme 
de  21,21)0,445  francs. 

Voici  l'état  des  denrées  et  marchandises  exportées  par  mer 
pendant  l'année  1865  : 


zed  by  Google 


COMMERCE  DE  LA  C0CH1>CIIINE  E.N  1865. 
Exportations  de  Tannée  4865. 


180 


NOMENCLATURE. 


par  long  cour»  

Riz  par  torques  

Coton  par  long-cour*. . 
•  joioij  par  barques . . . . 
Hait?  de  coco  par  long- 

eonr>  

Huile  de  coco  par  bar- 

oues  

Psddjr  par  long-cour». . 
KaJilj  par  barques ... . 
Poisson  par  long-cour*. 
Poisson  par  barque. . . 

Sel  par  long-cours  . 

a«i  par  barques  

Mrdeeine»  

rîdea  en  paille.... 


NOMBRE. 


770,270  > 
«8,747  S 
12^58/ 

1,579/ 

287^ 
25,729* 
10,001  S 
57,704/ 
23,811* 
200,496/ 

iovi7* 


Soie  pri-£0. ....... 

Roi*  «la  teinture. . . 

Canlaroone  

de  buffle. . . 

de  tortue. 


N*tt«s  

Pt-aux  de  buffle 
Poivre  


pnr 

Tabac  

Bots  à  brûler  

Graisse  de  cochon. 
Grain*  de  coton. . . 
Lignai'**  salé*.... 

0*  

Os  d'alephsuit». . . . 
P^u*  dYlépbanls. 

Pistache»  

de  mub't.. 


830,017 
16,4*7 

3,206 

41,730 
81,515 

309,013 

750 
l,472,5«i7 

350 

12,884 
2,0.1 
2,407 
83 

1,950 

89 
2,949 
4,887 
200 
29,380 
1,40» 
95* 
1.225 
8T 
72 
45,380 
IV 
(•00 
2W 
«54 
00 
S 
10 
120 


UNITÉS. 


picnls. 
Idem. 

Jdem. 


Idem. 
nombre, 
picul». 

Mcwi. 

Hem. 
pièces, 
picul*. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
nombre, 
picul*. 

Idem. 

Idem. 

pièces, 
picul*. 
morceau», 
picul*. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
nombre. 


PRIX 


piastres. 
2  25 

35  » 
14  » 

1  00 

5  50 

0  40 

500 

3 
350 

3 
18 

9 
100 

1 

100 


)) 

»  le  cent. 


14 
» 

» 

»  le  cent. 
.1 
■ 

;:o 
» 


;i 

12 
10 
H 

15 

■2 

5 
13 

3  »  le  cent. 
10  50 

3  » 

4  » 
I  NO 
1  IM 
8  » 
7  » 
0  25 


SOMMES. 


Total  de  la  Taleur  moyenne  des  exportations  en  francs. 


fr.  c. 
10,477,224  79 

3,194,829  25 

17M,08S  2<» 

370,*i2  10 
2,488,245  37 

821 ,2011  80 

2,081.250 
245,132 
219,50i 
214,518 
205,194 
1i4,7i5 
184,200 
15,GOO 
49,303 
81,834 
81  «308 
13.32.» 
10,109 
05,0411 
79,731 
10,990 
2-3,670 
5.194 
7,355 
8.977 
i»,990 

,\:iao 

5,4Î4 
4î>9 
422 
021 
174 


40 
50 
00 
00 
15 
>. 
» 
» 
75 
55 

7) 

21 

t. 

r«o 

87 
75 
80 
77 
12 


55 
W 
» 
60 
81 
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NOMENCLATURE. 


Article»  de  Pari*  

r.on*erves  

Cogaac  

Champagne  

Oiinouerie»  

Clou»  

Cotonnades   

Cotonnade»  par  barque> 

FruiU  secs  

Pil.n  

Huile  d'olive  

Liqueurs  diverses  

Opium  

Pia-tre»  

Papier  

Sngou  

Tôle  

Tisflas  

V-micel!*»  

Vin  

Vin  


OTITES. 


Idem.  . 
Idem. . 
Idem.  . 


Baril»..-  

I  iè«  0>  

Idem  

Cai»»es  

Pièce»  

Cfliw  , 

Idem  

Idem  

BaUw!  ! 

Snc*  

FeuilU-»  

CaiMes  

IAcm  

Idem  

Barrique»  


*.1â 
99 

330 
1.411 


181 
I» 


:«7 


i. 


«7 


Le  tableau  des  exportations,  comparé  à  celui  de  1 864»  montre 
une  augmentation  de  233,103  piculs  sur  le  sel,  de  21,074  piculs 
sur  le  paddy,  de  1,288  piculs  sur  l'huile  de  coco,  enfin  de 
13,970  piculs  sur  le  coton. 

Saigon  se  constitue  peu  à  peu  le  centre  commercial  non-seu- 
lement de  la  Cochinchine  française,  mais  encore  d'une  très- 
grande  partie  de  la  presqu'île  indo-chinoise.  Ainsi  il  est  arrivé 
dans  cette  ville,  pour  être  exportés  à  l'étranger,  plus  de  cent 
mille  piculs  de  sel  venus  de  Binh-dinh,  Binh-tuan,  Quang-nam  et 
Tanquan;  environ  8,000  piculs  de  coton  apportés  du  Cambodge; 
enfin  du  poisson  salé,  de  l'ivoire  et  du  poivre,  envoyés  par  les 
provinces  de  l'Ouest. 


x\aviffatloi 


Sur  les  502,282  tonneaux  qui  représentent  le  mouvement  ma- 
ritime de  la  colonie  en  1865,  216,007  appartiennent  à  la  naviga- 
tion au  long-cours.  Le  reste  comprend  la  navigation  par  barques 
de  mer. 
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Voici  le  mouvement  des  navires  en  4865: 


ENTRÉES. 

SORTIES. 

KAVIRK4. 

BARQl  ES. 

?i  a  virus. 

BARQUES. 

354 

5.628 

272 

8.309 

104.494 

119.903 

111.513 

121.044 

7.634 

23.992 

T. 837 

M.  334 

3.943 

831 

1.980 

942 

La  navigation  au  long-cours  se  répartit  ainsi  par  nations  : 


RATIOXALrTi*. 

ENTRÉES. 

SORTIES. 

UHBRE.  ^ 

i 

S 

aj 

a. 

•S 

3 

u 

3 

e 

M 

9 

1 

w 
a 

mt 

mm 

3 

tt 

i 

■ 

as 

» 

■a 

m 
•i 

Ri 

■ 

s- 
<S 

Français  

Anglais  

92 

omoo 

4,314 

698 

93 

64.574 

4,2 14 

1,211 

61 

20.015 

1.190 

572 

60 

19.«49 

1.175 

226 

Brfcnois  

9 

2,22»; 

118 

202 

11 

2,69  < 

135 

31 

Chinois  joniju» 

34 

2..159 

1.071 

1,121 

21 

2.178 

1,050 

236 

Danois  

9 

1.688 

91 

446 

10 

1,919 

102 

19 

Hamboorgeois.. . . 

20 

5,209 

316 

424 

33 

9.112 

407 

145 

Xeclembourgwis . 

3 

131 

26 

• 

.> 

1  17 

26 

» 

S 

408 

30 

12 

2 

20  i 

21 

» 

Américains  

3 

7!h» 

30 

2 

1,4X0 

35 

10 

7 

2,234 

98 

134 

5 

1.684 

M3 

33 

Hollandais  

6 

3,150 

88 

109 

6 

aSMI 

74 

2 

2 

308 

16 

153 

:t 

481 

30 

» 

Oldenbourg  coi*.. . 

4 

949 

12 

11 

4 

1.4'iO 

61 

34 

Buttes  

1 

220 

9 

1 

t> 

M 

446 

21 

1 

H 

1.91* 

301 

41 

8 

1 ,188 

301 

38 

E»pegDols  

1 

303 

IN 

2 

1 

203 

IX 

2 

Bclces 

3 
1 

697 
331 

32 
14 

22 
a 

i 
1 

6*n 

334 

32 
44 

i 

a 

384 

104,494 

7.634 

3,943 

272 

141,313 

7,837 

1,983 

On  voit  que  le  pavillon  français  a  conservé  la  première  ligne 
sur  ce  tableau  ;  le  nombre  des  navires  nationaux  venant  charger 
à  Saigon  augmente  d'ailleurs  chaque  année  ;  il  était  de  kk  en 
1862,  de  54  en  1863,  de  82  en  1864,  et  de  92  en  1865. 
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Voici  le  mouvement  des  barques  ùe  mer  à  Saigon  en  1865 


LIEUX  DE  PROVENANCE 
ou  de 

OESIIRATIO*. 


Bien-hoa. . . . 

Bariah  

Candjou  

Mitho  

Vinb-luong  . 
Binh-thuan.. 

Phuyen  

Ou  mit; -nain  . . 
Binli-dinh.. . . 
Ton-i{iian  

Totaux 


ENTREES. 


SORTIE  5. 


in 

u  i 

c  5 

c 
-- 

< 

W 

IS 

u 
o 

c 

• 

u  s. 
s  ^ 

X  S 
o  — 

* 

o 
S. 

31 

460 

113 

A 

04 

1048 

12 

a 

3118 

32258 

0530 

141 

3504 

400».% 

8509 

290 

inoo 

-■220 

39 

Wl 

ÎKJCiT 

1907 

93 

91 H 

3780 

793 

3 

8%* 

IVll.i 

.'(.Vil 

70 

i 

«8 

17 

a 

17 

471 

101 

2 

1193 

342.il 

74H3 

140 

I20O 

33333 

IH90 

18* 

63*9 

1181 

103 

124 

:hjoi 

1231 

72 

105 

4*U2 

isno 

30 

100 

4786 

1172 

1» 

1*2 

5810 

1027 

64 

132 

SH29 

1204 

134 

1 

81 

43 

S 

4 

32!» 

«8 

24 

SG24 

llr.913 

2  2390 

Ml 

5309 

121044 

24124 

912 

Ces  barques  ont  apporté  à  Saigon  et  exporté  de  cette  ville 
les  marchandises  suivantes  : 


 • 


Bois  à  brûler. . . . 
Eau  de  poisson  . 

Sel  

Chaux  

Riz  

Paddy  

Huile  do  coco  

Poterie  

Sucre  

Noix  d'arec  

Coton  

Soie  

Soie  

Poisson  salé  

Ligatures  

Thé  

Médecine  

Cotonnade  

Paillolles  pour  toiture  

Pots  vides  p'eaude  poissu.-i. 

Tabac  

Cordages  

Nattes....  


Entrées. 

354,010  

4,868,408  •   

. >0Ri  / ns  ......... 

102,592   

5,930   

12,504   

1,833   

2l7,73t   

1,403   

579  (enpi'kei  . . 

86  piculs  

95  ballots  .... 

149,051   

276.392   

2,73»  piculs  

683   


> 


Sorti,  s. 

»  piculs. 
»  — 
109,417  - 
2,362  — 
GS,717  — 
16,0(>l  — 
287  - 
>»  nombre. 
»  piculs. 
113  — 

3,589  (en  ram.s)nomb. 
853  pièces. 
» 

23,811  piculs. 
611,627  nombre. 
2,591  .'enjarr.lnomb. 

»>  piculs. 
22,908  pièces. 
1,684.190  nombre. 
2. 150.395  nombre. 
752  piculs. 
1 ,362  pièces . 
8,531  nombre. 


» 
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Nombre  de  gros  canons  à  bord  de  la  flotte  anglaise.  —  Eclatement  do  ca- 
oon  Armstrong  de 600.  —  Mise  â  l>au  do  Northumberland. —  Le  monilor 
Honadnock  dans  le  Pacifique.  —  Essais  de  la  corvette  cuirassée  la  Favou- 
rile.  —  Essais  de  la  frégate  cuirassée  A  ncona.  —  Chaloupe  à  vapeur  pour 
la  NoDTelle-Calédonie.  —  Le  Code  commercial  des  signaux.  —  Mort  du 
capitaine  de  frégate  de  Saint-Phalte.  —  Budget  et  effectif  de  la  marine 
militaire  de  la  Hollande  en  1866.  —  Avancement  dans  la  marine  anglaise. 

Nombre  de  gros  canons  à  bord  de  la  flotte  anglaise.  —  Dans 
k  séance  du  5  mars  dernier  de  la  Chambre  des  communes,  le 
marquis  d'Hartington,  en  présentant  le  budget  de  l'armée  pour 
1866-67,  a  donné  quelques  renseignements  sur  la  construction 
des  gros  canons  pour  le  service  de  la  marine.  Voici  quelques  pas- 
sages de  son  discours  : 

•  J'arrive  maintenant  à  la  fabrication  des  canons.  Depuis  l'an- 
née dernière,  le  comité,  qui  durant  si  longtemps  s'est  occupé 
^  décider  entre  les  prétentions  rivales  de  MM.  Armstrong  et 
mthworth,  a  présenté  son  rapport  que  nous  avons  déposé  sur 
le  bureau  de  la  Chambre,  le  premier  jour  de  la  session. 

H  est  fort  volumineux,  et  il  se  passera  peut-être  quelque 
temps  encore  avant  qu'il  soit  entre  les  mains  des  honorables 
membres.  Quelques  personnes  s'attendent  sans  doute  à  ce  que 

*EV.  MAR.  —  MAI  1866.  13 
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ce  travail  assigne  une  supériorité  à  l'un  ou  à  l'autre  des  systèmes  ; 
mais  on  verra  qu'il  ne  pouvait,  à  aucun  point  de  vue,  en  être 
ainsi.  Toutefois  les  membres  de  ce  comité  ont  réuni  des  faits 
d'une  grande  importance  pour  l'appréciation  des  mérites  absolus 
et  relatifs  de  chacun  des  systèmes.  Ils  sont  de  nature  à  montrer 
que  tous  les  deux  possèdent  les  garanties  nécessaires  pour  qu'on 
puisse  les  appliquer  à  tout  canon  destiné  à  tirer  avec  de  grandes 
charges  de  poudre;  ils  prouvent  aussi  que  le  mode  de  rayure 
adopté  dans  les  deux  cas,  le  système  hexagonal  de  Withworth, 
ou  le  système  à  rayures  multiples  d'Armstrong,  dans  son  canon 
se  chargeant  par  la  culasse,  aussi  bien  que  dans  celui  à  bouton, 
pour  les  canons  se  chargeant  par  la  bouche,  présentent  des  ga- 
ranties de  justesse  suffisantes  pour  qu'on  puisse  les  adopter  dans 
le  service.  I*e  système  Withworth  a  fait  ses  preuves.  Il  n'y  a 
aucun  doute  que  les  canons  Withworth,  en  acier,  supporteront 
l'effort  d'énormes  charges  de  poudre  ;  mais  l'objection  que  Ton 
présente  à  l'adoption  de  ce  modèle,  c'est  la  difficulté  que  Ton 
éprouvera  pour  se  procurer  les  quantités  d'acier  nécessaires,  et 
pour  en  essayer  la  qualité  à  l'avance. 

D'un  autre  côté,  sir  William  Armstrong  a  prouvé  aussi  que 
son  système,  qui  consiste  à  construire  la  culasse  en  acier,  ren- 
forcée à  l'extérieur  par  des  frettes  de  fer,  est  suffisamment  sonde 
pour  résister  à  ce  qu'on  lui  demande.  Aucun  doute,  non  plus,  que 
le  système  de  rayure  vanté  par  M.  Withworth  ne  donne  aux 
grandes  distances  la  plus  grande  justesse  à  laquelle  on  puisse 
prétendre;  mais,  d'un  autre  côté,  le  système  Armstrong,  adopté 
par  nous  dans  les  canons  construits  suivant  le  modèle  dit  de 
Woolwich,  alors  qu'il  possède  toute  la  justesse  désirable  aux 
distances  auxquelles  on  peut  être  appelé  à  s'en  servir  dans  les 
éventualités  actuelles  de  la  guerre,  a  l'avantage  de  lancer  un 
projectile  plus  lourd,  qui  produit  plus  d'effets  destructeurs  sur 
un  navire  ou  sur  un  fort  que  le  projectile  Withworth.  Toutefois 
il  ressort  de  ce  rapport  que  chacun  des  systèmes  possède  de 
grands  mérites  ;  que  des  canons  construits  d'après  l'un  ou  l'autre 
modèle  réunissent  assez  d'avantages  pour  en  justifier  l'adoption; 
enfin,  que  tous  les  deux  ont  des  avocats  dans  l'armée  et  dans  la 
marine.  Dans  la  marine,  beaucoup  d'officiers  préfèrent  le  canon 
Withworth,  qu'ils  trouvent  plus  simple  que  le  canon  Armstrong 
ordinaire,  ou  que  son  canon  à  bouton  se  chargeant  par  la  bou- 
che; dans  l'armée,  une  grande  majorité  d'officiers  accordent 
leur  confiance  au  modèle  d'Armstrong  ordinaire  ou  à  celui  à 
bouton. 
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D'après  ce  qui  précède ,  ces  prétentions  rivales  et  cette  su- 
périorité indécise,  et  considérant  qu'il  pourrait  se  passer  encore 
bien  du  temps  avant  qu'il  fût  possible  4e  savoir  lequel  des  deux 
systèmes  est  décidément  le  meilleur,  le  comité  a  pensé  que  le 
moment  était  arrivé  où  M.  Withworth  avait  suffisamment  justifié 
ses  prétentions  pour  lui  fournir  l'occasion  de  taire  essayer  son 
système  dans  le  service  courant.  Aussi  trois  canons  Withworth, 
de  7  pouces  Q^lll),  ont  été  commandés  pour  être  essayés 
dans  la  marine,  et  vingt  ou  vingt-cinq  canons ,  dits  de  9  ton- 
neaux, actuellement  en  construction  à  Woolwich,  vont  être  rayés 
suivant  son  modèle. 

t  II  peut  résulter  quelques  inconvénients  de  l'usage  simultané 
de  deux  modèles  de  rayure,  et  assurément  ces  inconvénients  se- 
raient encore  beaucoup  plus  grands,  s'il  s'agissait  de  petites  ar- 
mes; mais  ils  sont  évidemment  minimes  pour  de  gros  canons 
qui  ne  sont  qu'en  petit  nombre  ;  et  l'on  ne  rencontrera  pas  de 
difficultés  sérieuses,  tant  que  les  canons  Withworth  ne  seront 
embarqués  que  sur  des  navires  s'éloignant  peu,  ou  n'allant  que 
là  où  ils  pourront  être  facilement  approvisionnés  de  leurs  projec- 
tiles spéciaux.  Jusqu'ici,  on  n'a  pas  l'intention  d'adopter  le  canon 
Withworth  pour  le  service  a  terre  ;  toutefois,  l'expérience  acquise 
par  leur  usage  à  bord  servira  à  décider  ce  qu'il  conviendra  de 
faire  plus  tard. 

Pendant  l'examen  de  ces  prétention  rivales  des  deux  systèmes, 
nous  ne  sommes  pas  restés  tout  à  fait  inactifs,  comme  le  sait  le 
comité,  dans  la  fabrication  des  canons.  Mais  nous  n'avons  pas  fa- 
briqué plus  vite  qu'il  n'était  nécessaire,  car  des  perfectionnements 
ont  déjà  été  apportés  dans  ces  gros  canons,  et  l'on  peut  raisonna- 
blement espérer  qu'on  en  atteindra  encore  d'autres.  Nous  ne  fai- 
sons donc  que  la  quantité  de  grosses  pièces  dont  on  a  actuelle- 
ment besoin.  Nous  avons  déjà  à  bord  des  bâtiments,  ou  prêts  à 
embarquer  : 

30  pièces  rayOes  de  12  tx. 

27     —     —     de   7  —  et  du  calibre  de  7  pouces  (0«i77) 
229     —     —     de   6  1/2  —      —        7     —  (0»177) 

Ce  sont  les  canons  de  7  pouces  (0m  177)  qui  sont  presque  uni- 
versellement adoptés  dans  la  marine. 

Maintenant,  nous  avons  en  cours  de  fabrication  à  l'usine,  —  et 
la  majeure  partie  de  ces  canons  est  presque  terminée,  ou  n'attend 
pour  l'être  qu'une  décision  définitive  quant  au  mode  de 
rayure  : 
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1  canon  de  22  tx.  cl  du  calibre  do  13  pouces  (0m330) 
46  —  12  4/2  —  —  9  —  (0  228) 
78—9  —  -  8  -  (0  203) 
23  —  7  —  —  7  —  (0  177) 
71       _        6  1/2  —      -         7     —    (0  177) 

En  outre  de  ces  pièces,  qui  vont  être  terminées  soit  à  la  fin  de 
cette  année  financière,  soit  dans  les  premiers  mois  de  la  sui- 
vante, et  sur  les  fonds  votés  l'an  dernier,  nous  proposons,  dans 
le  vote  actuel  de  pourvoir  a  la  fabrication  de  : 

6  canons  de  22  tx.  et  du  calibre  de  13  pouces  (0°»330) 
100      —       12  1/2  —      —         9     —    (0  228) 

Cette  année  nous  n'augmenterons  donc  pas  notre  approvision- 
nement de  canons  de  7  pouces  (0ml77)  puisque  leur  fabrication  a 
marché  plus  rapidement  que  celle  des  pièces  plus  lourdes. 

Le  colonel  Herbert  demande  si  l'on  a  quelques  canons  Arms- 
trong  de  200  ? 

Le  marquis  de  Hartington  répond  que  ce  modèle  ne  comprend 
pas  de  canons  se  chargeant  par  la  culasse  d'un  plus  grand  poids 
que  40  livres  (18*143)  de  balle. 

Éclatement  du  canon  Armstrong  de  600.  —  On  a  appris  à 
Woolwich,  le  28  mars  dernier,  que  le  canon  Armstrong,  du  poids 
de  22  tonnes  et  du  calibre  de  600  livres  (272  kilog.),  récem- 
ment fabriqué  par  la  compagnie  d'Elswick,  a  éclaté  au  54e  coup 
dans  la  série  d'expériences  qu'on  lui  faisait  subir  à  Shœburyness. 
Ce  canon  revient  à  près  de  4,000  liv.  st.  (100,000  francs).  Il 
avait  d'abord  été  soumis  à  une  épreuve  sévère  à  la  butte  de 
Woolwich  ;  puis  il  fut  envoyé  à  Shœburyness  où  on  lui  fit  tirer  qua- 
tre coups,  avec  une  charge  de  100  livres  (45k  35)  de  poudre  et  un 
projectile  en  acier  de  600  livres  (272  kil.)  contre  la  cible  de  Y  Her- 
cules ;  on  se  rappelle  avec  quel  succès.  On  commença  ensuite 
des  préparatifs  pour  faire  tirer  au  canon  une  série  de  coups,  en 
augmentant  successivement  la  charge  de  poudre,  car  on  pensait 
qu'il  serait  capable  de  résister  à  une  très-grande  force  de  concus- 
sion, la  pièce  ayant  été  construite  sous  la  direction  de  sir 
W.  Armstrong,  avec  une  attention  et  un  soin  particuliers.  L'acci- 
dent survenu  au  canon  a  soulevé  à  Woolwich  de  nouvelles  dis- 
cussions au  sujet  du  meilleur  système  à  adopter  pour  la  fabrication 
de  gros  canons.  La  série  d'expériences  avait  commencé  par  des 
charges  de  70  livres  (31*  75)  de  poudre  et  un  projectile  excédant 
600  livres  (272  kil.)  ;  après  le  54e  coup  une  craqure  fut  découverte 
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dans  le  sens  longitudinal  de  la  volée,  le  tube  intérieur  aussi  bien 
que  l'enveloppe  intérieure  ayant  cédé  à  l'effort;  ce  qui  mit  fin 
aux  expériences.  (  Times  du  29  mars.) 

Mise  à  Veau  du  Northumberland.  —  Le  17  mars  on  a 
tenté  de  mettre  à  l'eau  le  grand  navire  cuirassé  Northum- 
berland ,  construit  par  la  Compagnie  des  forges  et  chantiers  de 
Millwall.  L'opération  n'a  pas  réussi.  Après  avoir  glissé  de  quel- 
ques mètres  sur  son  ber,  l'énorme  masse  s'est  tout  à  coup  ar- 
rêtée ;  tous  les  efforts  qui  ont  été  faits  pour  l'entraîner  sur  son 
élément  n'ont  pu  réussir.  A  marée  haute,  il  y  a  24  pieds  (7m,31) 
d'eau  au-dessous  de  l'arrière  du  navire  ;  mais  les  hommes  du 
métier  assurent  que  dans  cette  position  le  navire  ne  fatigue  en 
aucune  façon.  On  attribue  cet  insuccès  à  ce  que ,  contrairement 
à  ce  qui  a  été  pratiqué  jusqu'à  ce  jour,  la  plus  grande  par- 
tie des  plaques  de  cuirasse  du  navire  sont  en  place  ;  il  n'en  reste 
plus  que  250  tonneaux  à  poser. 

On  sait  que  le  Northumberland  est  construit  sur  le  môme 
type  que  le  Minotaur  et  YAgincourl ,  dont  nous  avons  précé- 
demment donné  la  description.  Ce  sont  des  navires  de  6,621  ton- 
neaux, 400  pieds  (121m,91  )  de  longueur ,  et  59  pieds  3  pouces 
(IS^Oô)  de  largeur;  ils  sont  blindés  de  bout  en  bout  avec  des 
plaques  de  5  pouces  1/2  (0m,139  )  reposant  sur  un  matelas  de 
teck  de  9  pouces  (  0m,228  )  d'épaisseur.  On  se  souvient  que  sur 
les  navires  du  type  Warrior  cette  dernière  épaisseur  est  de 
18  pouces  (  0m,/i57  ),  tandis  que  les  plaques  n'ont  que  4  pou- 
ces I  !2  (0m,  1 1 3)  .Le  Times  a  toujours  blâmé  cette  modification  du 
système  de  blindage  ;  il  rappelle  que  la  cible  du  Warrior  a  par- 
faitement résisté  au  boulet  de  68,  tandis  que  celle  du  Minotaur 
a  été  mise  en  pièces  par  les  projectiles  de  ce  calibre. 

Le  Northumberland ,  de  même  que  tous  les  Minotaurs,  comme 
on  les  appelle,  est  construit  pour  servir  de  bélier,  l'étrave  en 
forme  de  cou  de  cygne  formant  saillie  sous  l'eau  ;  cette  partie 
du  navire  est  une  immense  pièce  de  forge  de  môme  que  l'étam- 
tot  qui  termine  l'arrière.  Toutes  les  parties  du  navire  sont  en 
fer,  même  le  spar-deck,  où  la  tôle  cependant  n'a  qu'une  épais- 
seur de  moins  de  3/4  de  pouce  (0,n,018) ,  recouverte  de  bois 
comme  à  l'ordinaire ,  et  n'a  d'autre  but  que  de  préserver  le  na- 
vire de  1  incendie ,  dans  le  cas  où  des  obus  viendraient  à  péné- 
trer à  l'intérieur. 

La  coque  est  divisée  en  une  quinzaine  de  compartiments  étan- 
ches,  disposés  dans  le  sens  de  la  longueur  et  de  la  largeur. 
Le  système  de  blindage  du  Northumberland  diffère  de  celui 
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de  ses  frères  YAginconrt  et  le  Minotaur.  L'expérience  acquise 
depuis  la  construction  de  VAchilles  a  montré  clairement  qu'on 
avait  atteint,  sinon  dépassé,  la  limite  du  poids  de  la  cuirasse  que 
peut  porter  une  frégate  de  grande  navigation.  M.  Reed  a  donc 
proposé  pour  le  Northumberland  un  système  qui  constitue  une 
véritable  amélioration ,  bien  que  l'idée  soit  empruntée  aux  Fran- 
çais, qui  l'ont  appliquée  au  Solferino  et  au  Magenta.  Ce  change- 
ment consiste  en  ce  que  le  navire  n'est  pas  entièrement  blindé 
à  l'avant  et  à  l'arrière  ,  et  qu'il  ne  possède  dans  ces  parties  du 
navire  qu'une  large  ceinture  de  fer  à  ln  ligne  de  flottaison ,  ré- 
servant ainsi  la  grande  masse  de  l'armure  pour  les  parties  cen- 
trales qui  renferment  les  gros  canons.  Ainsi,  sur  100  pieds  (30m,47) 
a  l'avant,  la  bande  de  fer  n'a  que  10  pieds  (3m,0A7  )  de  largeur 
dont  6  \  lm,828  i  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison  ;  sur  une 
même  longueur  à  l'arrière ,  la  bande  de  fer  de  même  largeur 
descend  seulement  à  4  pieds  (  lm,219  )  sous  l'eau.  Mais  la  partie 
centrale  du  navire ,  de  chaque  bord,  sur  une  longueur  de  200  pieds 
(  60m,7i  ),  est  entièrement  blindée  jusqu'à  la  hauteur  de  la  bat- 
terie ;  les  plaques  de  cuirasse,  en  cet  endroit,  s'élèvent  jusqu'à 
16  pieds  (4m,87)  au-dessus  de  l'eau  et  descendent  à  6  pieds  1/2 
(lm,98) au-dessous.  Cette  partie  centrale  est  en  outre  protégée  par 
deux  murailles  transversales  en  fer  de  4  pouces  1/2  (0m,l  13)  d'é- 
paisseur, qui  ferment  complètement  la  batterie  à  chaque  extré- 
mité. Ces  murailles  s'étendent  depuis  le  plancher  de  la  batterie 
jusqu'au  spar-deck.  Au-dessus  et  au  delà  de  cette  muraille ,  le 
Northumbertand  a  un  bouclier  semi-circulaire ,  également  de 
4  pouces  1/2  d'épaisseur  (0m,113  ),  qui  protège  complètement 
les  bossoirs  sur  le  gaillard  d'avant.  Derrière  ce  bouclier  on  pla- 
cera deux  canons  du  plus  gros  calibre  pour  le  tir  en  chasse. 

En  pleine  charge,  les  seuillets  de  sabord,  dans  la  batterie  cen- 
trale, seront  à  1 0  pieds  francs  (  3m,047  )  au-dessus  de  la  ligne 
de  flottaison  ;  c'est  un  pied  (  0m,304  )  plus  haut  que  les  seuillets 
du  Warrior  et  6  pieds  U  pouces  (  tra,92  )  plus  haut  que  ceux  de 
la  Gloire. 

Le  Northumberland  est  destiné  à  porter  22  canons  sur  te 
pont  de  la  batterie,  dont  4  du  calibre  de  300  livres  (  136  kilogr.  ) 
et  13  du  calibre  de  1 50  livres  (68  kilogr.)  et  du  poids  de  18  ton- 
nes (18,288  kilogr.).  Sur  les  gaillards,  il  y  aura  en  outre  4  pièces 
Armstrong  à  obus  de  100  livres  (  45  kilogr.  34). 

Comme  les  autres  navires  de  même  type,  le  Northumberlaml 
possède  sur  le  pont  une  tour  blindée  ;  elle  est  assez  haute  et  a 
deux  étages  ;  l'otage  inférieur  est  destiné  aux  fusiliers,  et  l'étage 
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supérieur  au  commandant  et  à  la  roue  de  combat.  Une  dunette 
a  été  disposée  sur  le  Northumberland  pour  l'approprier  au  ser- 
vice d'un  officier  général-  Le  navire  aura  cinq  mâts  en  fer,  à  peu 
près  de  la  môme  hauteur,  dont  quatre  gréés  en  voiles  carrées , 
le  màt  d'artimon  seul  aura  des  voiles  latines.  L'équipage  sera  de 
750  hommes. 

Deux  nouvelles  tentatives  ont  été  faites  le  31  mars  et  le  2  avril 
pour  mettre  à  l'eau  ce  bâtiment  ;  mais ,  comme  la  première , 
elles  ont  complètement  échoué  ;  les  pontons ,  les  allèges ,  les 
presses  hydrauliques ,  les  attelages  de  chevaux  ,  les  cables ,  les 
béliers  à  vapeur  qu'on  a  employés  pour  soulever,  pousser  ou  at- 
tirer l'énorme  masse ,  tout  a  été  inutile.  Tout  ce  qu'on  a  pu  faire, 
c'est  de  soulever  de  (0ra,05)  lanière  du  navire  qui,  a  marée 
haute,  a  plus  de  vingt  pieds  d'eau  sous  lui  ;  mais  l'avant  n'a  pas 
bougé  et  le  navire  reste  dans  sa  position  critique. 

Ce  n'est  t-nfin  qu'à  la  quatrième  tentative,  le  17  avril,  que  le 
navire  a  pu  être  mis  à  l'eau. 

U  Monadnock,  navire  cuirassé  à  deux  tourelles.  —  VArmy 
and  navy  Gazette  de  New- York  annonce  que  le  département  de 
la  marine  des  États-Unis  a  reçu  du  commodore  Rodgers  l'avis  de 
l'arrivée  à  Rio-de-Janeiro,  le  3  janvier  dernier,  du  navire  cuiras- 
sé à  2  tourelles  Monadnock.  Les  autres  bâtiments  de  la  division, 
le  Tuscarora  et  le  Ptnvhatan  ont  mouillé  sur  rade  le  4  du  même 
mois.  Le  journal  publie  quelques  extraits  des  rapports  du  com- 
mandant et  du  mécanicien  en  chef  du  Monadnock. 

I-e  commandant  donne  quelques  renseignements  sur  la  navi- 
gation du  navire  de  Bahia  à  Rio.  La  vitesse  moyenne  par  heure 
a  été  de  7.02  nœuds  ;  la  plus  grande  distance  parcourue  en  24 
heures  a  été  de  178.1  nœuds,  la  moindre  U>2.6.  De  son  côté,  le 
mécanicien  en  chef  fournit  quelques  détails  sur  le  fonctionnement 
des  machines  et  la  consommation  du  charbon  pendant  cette  tra- 
versée :  temps  patsé  sous  vapeur,  4  jours,  9  heures,  8  minutes  ; 
charbon  consommé,  110  tonneaux,  6  quintaux,  23  livres 
(101,920  kiiog.)  ;  moyenne  par  jour,  26  tonneaux  11  quintaux, 
79  livres  (27,010  kilog.);  quantité  de  charbon  restante,  180  tou- 
neaux,  14  quintaux,  30  livres  (193,612  kilog.).  Total  du  nombre 
des  tours  de  la  machine  de  tribord,  394,811,  moyenne  par  mi- 
nute 02.  j,  maximum  par  minute  66.6;  total  du  nombre  de  la 
machine  de  bâbord,  396.761,  moyenne  par  minute 62. 8,  maximum 
par  minute,  66.7. 

Les  machines  et  les  chaudières  ont  fonctionné  convenable- 
ment pendant  le  voyage,  mais  elles  devront  être  examinées.  Le^ 
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coussinets  sur  la  liaison  de  la  machine  à  l'hélice  ont  besoin  de 
quelques  réparations,  ainsi  que  les  chaudières  à  tirage  forcé  ;  mais 
tout  cela  peut  être  fait  en  cinq  jours ,  avec  les  moyens  du  bord. 
Le  Monadnock  a  dû  continuer  sa  route  le  10  janvier  pour  le  Pa- 
cifique, en  passant  par  le  détroit  de  Magellan. 

Voici  maintenant  quelques  détails  envoyés  au  Times  par  un 
officier  qui  a  visité  ce  navire  sur  la  rade  de  Rio  : 

La  coque  n'émerge  pas  de  l'eau  de  plus  de  18  pouces  (0mA57); 
et  sans  les  barres  de  fer  et  les  chaînes  qui  sont  placées  au-dessus 
du  pont,  en  guise  de  garde-fou,  on  pourrait  aisément  passer  d'une 
embarcation  ordinaire  sur  le  Monadnock,  d'une  seule  enjambée. 
Lorsqu'on  fait  le  branle-bas  de  combat,  on  enlève  le  garde-fou, 
les  chambres  de  pilote  qui  surmontent  les  deux  tourelles,  la  pas- 
serelle couverte  qui  les  réunit,  le  gréement,  les  embarcations, 
ainsi  que  les  deux  ventilateurs  placés  en  avant  de  la  cheminée  ; 
on  ferme  également  les  trois  panneaux  du  pont.  Le  pont  est  blindé 
avec  des  plaques  de  fer  de  4  pouces  (0ral  01),  reposant  sur  8  pouces 
(0m203)  de  bois.  L'épaisseur  de  la  cuirasse  de  la  muraille  est  de 
5  pouces  (0m127)  et  celle  du  bois  de  36  pouces  (0m9l4). 

Chaque  tourelle  est  armée  de  deux  canons  du  poids  de 
A3,000  livres  (19,504  kilog.).  La  charge  entière  est  de  60  livres 
(27  k.  215)  de  poudre;  la  charge  moyenne  de  50  livres  (22k.  67) 
et  la  plus  faible  de  35  livres  (15  k.  87).  Le  poids  des  projectiles 
est  de  400  livres  (181  k.  43),  leur  vitesse  initiale  n'est  pas  très- 
grande,  et  lorsqu'on  les  tire  on  peut  les  suivre  distinctement  pen- 
dant tout  leur  trajet.  Le  diamètre  extérieur  de  la  bouche  à  feu 
est  de  h  pieds  (lm219),  et  celui  de  l'àme  de  15  pouces  (0m381)  ; 
l'épaisseur  du  métal  à  la  culasse  est  de  20  pouces  (0m508);  un 
mousse  pénètre  à  l'intérieur  pour  nettoyer  la  pièce  ;  mais  un 
homme  y  entrerait  facilement. 

La  tourelle  a  une  épaisseur  de  muraille  de  10  pouces  1/2 
(0m266),  et  son  poids  total,  y  compris  les  deux  canons  et  la 
chambre  du  pilote,  est  de  250  tonnes  (254,011  kilogr.). 

Pour  obtenir  la  ventilation  du  navire,  il  y  a  quatre  machines 
qui  envoient  l'air  à  l'intérieur,  et  deux  qui  l'en  extraient.  Des 
bouches  à  air,  semblables  aux  petites  portes  à  coulisse  des  poêles, 
sont  pratiquées  dans  le  plancher,  au-dessous  des  chambres  des 
officiers,  ainsi  que  dans  toutes  les  autres.  En  somme ,  l'air  ne 
parait  nullement  manquer  à  bord. 

La  lumière  pénètre  à  l'intérieur  au  moyen  de  trous  de  la  lar- 
geur d'un  boulet  de  canon  moyen  ;  pendant  le  combat  ces  trous 
sont  fermés  par  d'épais  couvercles  en  fer  vissés  intérieurement. 
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L'équipage  est  de  160  hommes,  et  l'état-major  compte  15  officiers. 

En  cas  d'abordage,  il  y  a  trois  moyens  de  faire  évacuer  le 
pont  par  l'ennemi  :  1°  en  tirant  un  canon  à  blanc,  car  la  force  de 
la  poudre  est  si  grande  qu'elle  suffirait  pour  balayer  le  pont, 
lors  même  que  la  pièce  n'aurait  pas  été  pointée  contre  les  hommes  • 
d'abordage  ;  2°  en  lançant  des  grenades  à  la  main  avec  un  ins- 
trument qui  passe  à  travers  les  trous  à  lumière  dont  il  a  été  parlé 
plus  haut  ;  3°  en  entretenant  un  feu  de  mousqueterie  de  l'in- 
térieur des  tourelles. 

Une  seconde  dépêche  du  commodore  Rodgers,  datée  de  Val- 
paraiso  du  2  mars,  annonce  que  le  Monadnock,  le  Vanderbilt, 
le  Powhatan  et  le  Ttiscarora,  sont  arrivés  dans  ce  port  le 
1"  mars.  Le  commodore  écrit  que  «  les  qualités  nautiques  du 
Monadnock  ont  été  plus  qu'à  la  hauteur  des  difficultés  rencontrées 
jusqu'alors,  et  que  le  résultat  justifie  pleinement  le  parti  qu'à 
pris  le  département  en  ordonnant  un  voyage  qui  paraissait  pé- 
nlleux,  et  dont  le  succès  ne  faisait  aucun  doute  pour  moi.  » 

Essais  de  la  Favourite.  —  La  Favourite,  corvette  cuirassée  à 
réduit  central  du  système  Reed,  a  terminé  ses  expériences  dans 
'i  Tamise,  le  16  mars  dernier,  avant  de  suivre  sa  destination 
station  du  Pacifique).  Les  machines  fournies  par  MM.  Humphrys 
et  Tennant  sont  horizontales  ,  à  action  directe  et  de  force  nomi- 
nale de  400  chevaux  ;  les  cylindres  ont  64  pouces  (lm  62)  de  dia- 
mètre, les  pistons  32  pouces  (0m  812)  de  course.  Les  résultats 
des  six  parcours  le  long  de  la  base  mesurée  ont  été  comme 
il  suit  :  vitesse  moyenne  11,825  nœuds;  pression  de  la  vapeur, 
20  livres (9k07)  vide  25  pouces  (0m635);  tours  de  la  machine  70  au 
maximum,  68  en  moyenne. 

Avec  la  moitié  des  feux,  la  vitesse  moyenne  a  été  de  6,373  nœuds. 
L'évolution  complète,  avec  la  moitié  des  feux,  a  été  effectuée  en 
6'20",  le  diamètre  du  cercle  étant  de  410  yards  (374ra). 

Le  tirant  d'eau  à  l'avant  était  de  19  pieds  7  pouces  (5m968)  et 
de  22  pieds  7  pouces  à  l'arrière  (6,882). 

La  Favourite  a  tout  son  armement  à  bord,  et  300  tonneaux  de 
charbon  dans  les  soutes.  Son  artillerie  se  compose  de  8  canons 
Arrastrong,  se  chargeant  par  la  bouche,  du  poids  de  6  tonnes  1  /2 
(6,604 kilog.)  en  batterie,  et  de  2  pièces  de 64  livres,  l'uueà  l'avant 
et  l'autre  à  l'arrière.  {Times  du  19  mars.) 

Essais  de  la  frégate  cuirassée  Ancona.  —  Cette  frégate,  con- 
struite par  la  Compagnie  des  Chantiers  et  Ateliers  de  l'Océan, 
pour  le  compte  de  la  marine  royale  italienne,  vient  de  terminer 
ses  essais  de  vitesse  devant  la  base  de  Belle-Ile. 
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Ces  essais  ont  été  des  plus  satisfaisants  ;  sous  l'impulsion  de  sa 
machine,  dont  la  force  maximum  est  de  700  chevaux,  la  frégate 
a  réalisé  la  vitesse  moyenne  de  13  nœuds  24.  Dans  un  parcours, 
on  a  même  atteint  le  chiffre  exceptionnel  de  13  nœuds  73.  C'est, 
croyons-nous,  la  vitesse  la  plus  élevée  qui  ait  encore  été  obte- 
nue par  un  bâtiment  cuirassé  de  cette  force. 

VAncona  est  une  frégate  à  hélice  à  coque  en  fer,  cuirassée 
sur  toute  sa  longueur.  Elle  a  été  construite  et  armée  dans  les  éta- 
blissements de  la  Compagnie  à  Bordeaux  (anciens  chantiers 
Arman).  La  machine  est  sortie  des  établissements  de  la  même 
compagnie  au  Havre  (anciens  ateliers  Mazeline). 

Sous  peu,  VAncona  quittera  la  France  pour  rallier  les  ports 
d'Italie.  Nous  pensons  que  par  l'élégance  de  ses  formes,  la  per- 
fection de  sa  machine  et  la  rapidité  de  sa  marche,  ce  navire 
portera  à  l'étranger  un  nouveau  témoignage  de  l'habileté  des 
constructeurs  français.  Chacun  sait  que  c'est  dans  notre  pays  que 
les  navires  cuirassés  ont  pris  naissance  et  ont  réalisé  les  plus  re- 
marquables progrès.  VAncona  se  montre,  à  tous  égards,  digne 
de  son  origine. 

Chaloupe  à  vapeur  pour  la  Nouvelle-  Calédonie.  —  Cette  cha- 
loupe a  été  construite  dans  les  ateliers  de  M.  Durenne,  à  Cour- 
bevoie,  d'après  les  plans  de  M.  Mangin,  ingénieur  de  la  marine. 
Le  service  spécial  auquel  elle  est  affectée  nécessitait  des  dispo- 
sitions particulières  et  des  dimensions  plus  grandes  que  celles 
des  chaloupes  à  vapeur  dont  sont  munis  aujourd'hui  un  grand 
nombre  de  nos  vaisseaux.  L'ensemble  du  programme  à  remplir 
présentait  des  difficultés  qui  ont  été  heureusement  vaincues  ainsi 
qu'il  résulte  des  indications  sommaires  ci-après  sur  la  construc- 
tion, l'appareil  moteur  et  les  essais  de  cette  grande  embarcation. 

La  coque  est  construite  en  fer  :  quille,  étrave,  étambots 
en  fer  forgé,  membrure,  carlingue,  banquière  en  cornières  ; 
bordé  en  tôle,  de  50  centimètres  de  largeur  et  de  k  mil- 
limètres d'épaisseur,  a  clins  alternés,  les  aboutis  des  tôles  à  l'in- 
térieur sont  réunis  par  un  couvre-joint  formé  d'une  plate-bande 
de  même  épaisseur  que  le  bordé  et  fixée  par  deux  rangs  de  rivets 
sur  chaque  tôle  ;  rivets  de  la  carène  fraisés  à  l'extérieur. 

La  coque  est  démontable  en  sept  parties  ou  tranches  verti- 
cales, à  la  seule  fin  d'en  faciliter  le  transport  de  France  dans  la 
colonie. 

Au  maître  couple,  la  varangue  est  plate;  la  poupe  est  arrondie; 
on  peut  border  16  avirons,  les  nageurs  sont  placés  à  l'avant  et 
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à  l'arrière  de  la  machine.  La  voilure  consiste  en  un  taille-vent, 
une  misaine  et  un  foc  formant  une  surface  totale  de  i  05  mètres 
carrés. 

Voici  les  principales  dimensions  de  l'embarcation  : 
Longueur  de  la  coque  à  la  flottaison, en 


clnrve   16  mètres. 

Largeur  de  la  coque  à  la  flottaison,  en 

charge   4  — 

Tirant  d'eau  moy*  n  sous  quille   1     —  02 

Déplacement  au  tirant  d'eau  moyen...  S0  tonneaux  812 
Surface  immergée  du  maître  couple. ...      3  mètre  carrés  02 


Machine  à  pilon,  sans  engrenages,  à  haute  pression,  sans 
condensation,  d'une  force  nominale  de  6  chevaux,  faisant  mou- 
voir une  hélice  à  quatre  ailes  déployées,  dont  le  diamètre  est  de 
1  mètre,  le  pas  de  lm2.r),  et  la  fraction  de  pas  de  0M40. 


Diamètre  du  cylindre  (Il  y  a  un  seul  cy- 
lindre)   0  mètre  26 

Course  du  piston   0  20 

Nombie  de  coups  de  pistou  ou  tours  d'hé- 
lice par  minute.    220 

Détente  de  la  vapour  d  ms  le  cylindre  en 

fraction  de  la  course  du  pisloo   0  27 

Chaudière  cylindrique  à  foyer  intérieur  et 
à  tubes  en  retour 

Longueur  totale  de  la  chaudière   2  30 

Diamètre  extérieur   1  20 

Longueur  de  la  grille   ! 

Surface  de  la  grille   0  mètre  carré  60 

Surface  de  chauffe  totale   19  — 

Pression  à  la  chaudière,  6  atmosphères. 

Poids:  Coque  complète   11,910  kilogr 

id.    Mâture,  voilure  et  gréement   670  — 

id.    Chaudière  avec  l'eau,  machine  et 

hélice  complûtes   5,950  — 

id.  Approvisionnement  d'eau  douce  dans 

les  soutes   5,400  —  , 

id.  Approvisionnement  de  charbon  . . .  2,000  — 

id.   Disponible  pour  le  chargement. .. .  5,000  — 


Dans  les  expériences,  la  vitesse  moyenne  a  été  de  8  nœuds  &3 
et  la  consommation  de  comhustible  de  2  kilogr.  environ  par 
heure  et  par  force  de  cheval,  ce  qui  serait  évidemment  très- 
faibie  si  les  observations  à  ce  dernier  sujet  sont  exactes.  Lespe- 
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tites  machines  de  cette  espèce  brûlent  de  2  kilogr.  800  à  3  kilogr. 
par  heure  et  par  force  de  cheval. 

Le  nombre  de  tours  d'hélice  par  minute  a  été  de  223,  corres- 
pondant à  une  force  nominale  de  5  chevaux  1 1  d'après  la  formule 
D'CN 

en  usage  F=A  -r-rr ,  dans  laquelle  A  est  le  nombre  de  cylin- 

0,58 

dres  à  vapeur  de  la  machine,  D  le  diamètre  du  piston  en  mètre, 
C  la  course  du  piston  en  mètre,  et  N  le  nombre  de  coups  de  pis- 
ton par  minute.  —  La  pression  moyenne  effective  sur  le  piston  a 
été  de  266  centimètres  de  mercure,  soit  de  3  kilogr.  615  par 
centimètre  carré  de  surface  Le  nombre  de  chevaux  effectifs  déve 
loppés  sur  l'arbre  a  été  de  38.  —  La  soute  pouvant  contenir  2,000 
kilogr.  de  charbon,  il  s'ensuit  que  l'approvisionnement  de  com- 
bustible peut  être  fait  pour  environ  20  heures  de  marche  à  toute 
vapeur,  la  consommation  par  cheval  effectif  et  par  heure  devant 
être  comptée  de  2  kilogr.  800  ;  —  soit  pour  38  chevaux  100  ki- 
logr. par  heure.  A.  O. 

Le  Code  commercial  des  signaux  *.  —  Une  note  insérée  dans 
le  Moniteur  du  5  févier .  annonçait  la  publication  simultanée  à 
Paris  et  à  Londres  du  Code  commercial  de  signaux*,  langue 
universelle  maritime,  destinée  à  permettre  aux  bâtiments  de 
communiquer  entre  eux,  sur  toutes  les  mers,  quel  que  soit  le 
pavillon  sous  lequel  ils  naviguent,  quel  que  soit  l'idiome  de  la 
nation  à  laquelle  ils  appartiennent. 

Une  langue  maritime  est  en  quelque  sorte  une  langue  hiéro- 
glyphique ;  elle  ne  se  parle  pas ,  elle  se  lit  et  s'écrit  ;  elle  ne 
s'apprend  pas,  ce  qui  exigerait  un  travail  immense,  un  effort 
inutile  ;  ses  expressions  se  cherchent  et  se  trouvent  dans  des 
formulaires.  11  est  possible  que  ce  moyen  de  correspondre  pa- 
raisse un  peu  lent,  lorsqu'on  le  compare  à  l'usage  si  facile  et  si 
rapide  de  la  parole  ;  mais  peut-on  comparer  les  conditions  de 
bâtiments  ayant  à  communiquer  entre  eux  et  celles  de  person- 
nes possédant  cette  faculté  admirable  de  concevoir,  de  formuler 
et  de  transmettre  instantanément  leur  pensée?  La  solution  du 
problème  à  résoudre  pour  la  formation  d'une  langue  maritime 
n'est  donc  pas  la  découverte  de  moyens  théoriques,  elle  consiste 
dans  l'emploi  de  procédés  simples,  faciles,  pratiques,  économi- 
ques surtout  ;  et,  pour  arriver  à  ce  résultat,  souvent  la  rapidité 
doit  céder  le  pas  à  la  simplicité. 


•  Voir  la  Rcvae,  t.  XII,  p.  795  (décembre  1864). 
s  Paris,  Galignani  et  O.  —  Londres,  W.  Mîtchell. 
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Dès  que  deux  bâtiments  se  sont  croisés  sur  la  vaste  route  li- 
quide qui  conduit  à  tous  les  pays,  le  besoin  d'un  idiome  nauti- 
que s'est  imposé  à  eux.  Bien  des  efforts  ont  été  tentés  dans  ce 
sens.  De  nombreux  systèmes  ont  été  proposés  et  essayés  ;  mais 
aucun  n'ayant  reçu  une  application  générale ,  la  confusion  des 
langues  régnait  sur  mer  :  chaque  nation,  chaque  port,  chaque 
navire  avait  son  dialecte  particulier.  Us  différents  systèmes 
étaient  plus  ou  moins  bons  ;  l'un  ou  l'autre  aurait  pu,  peut-être, 
s'il  avait  reçu  la  consécration  d'une  pratique  universelle,  devenir 
une  langue  maritime  internationale,  suffisante  tant  que  la  trans- 
mission de  quelques  nouvelles  était  le  seul  résultat  que  les  livres 
de  signaux  dussent  faire  obtenir.  Mais  aujourd'hui  les  bienfaits 
de  la  civilisation,  l'habitude  des  communications  rapides,  des 
dépêches  télégraphiques,  les  exigences  de  la  politique,  de  la 
guerre  et  du  commerce  ont  augmenté  nos  besoins.  L'échange  de 
certains  avis  techniques,  ne  suffirait  plus  aux  marins  ;  ils  veu- 
lent, ils  doivent  être  à  même  d'expriner  toutes  leurs  idées. 

La  pensée  d'une  langue  maritime  vraiment  universelle  occupait 
depuis  longtemps  le  département  de  la  marine.  Déjà  il  avait  fa- 
vorisé une  entreprise  qui  avait  mis  les  bâtiments  français  à 
même  de  parler,  mais  non  de  se  faire  comprendre.  Cependant, 
grâce  à  une  entente  commune  entre  la  France  et  l'Angleterre, 
une  question  tout  aussi  délicate  et  importante  —  l'adoption  d'un 
règlement  international  pour  prévenir  les  abordages  à  la  mer  — 
avait  été  menée  à  bonne  fin,  et  Ja  solution  offerte  par  les  deux- 
grandes  puissances  maritimes  avait  reçu  la  sanction  générale.  Le 
succès  de  cette  entente  donna  à  S.  Exc.  le  marquis  de  Chasse- 
loup-Laubat  l'idée  heureuse  et  féconde  de  suivre  la  même  mar- 
che pour  la  langue  maritime  universelle.  Des  ouvertures  furent 
faites  à  l'amirauté  anglaise  et  au  Board  of  Trade.  Compre- 
nant que  l'Angleterre,  dont  la  marine  marchande  est  la  ma- 
rine la  plus  considérable  du  monde,  devait  avoir  sa  grande  part 
dans  le  choix  d'un  système  de  signaux  internationaux,  on  pro- 
posa pour  base  d'un  accord  les  travaux  faits  par  le  Board  of 
Trade  en  1855.  L'accord  établi,  dix-huit  mois  furent  employés  à 
donner  au  Code  commercial  de  signaux  le  caractère  cosmopo- 
lite et  polyglotte  qu'il  possède  aujourd'hui,  à  mettre  l'œuvre  à 
la  hauteur  de  son  titre,  à  en  faire  une  véritable  langue  univer- 
selle. 

Le  Code  commercial  présente-t-il  aux  navigateurs  les  garan- 
ties, les  qualités  qu'ils  sont  en  droit  de  lui  demander?  Fournit-il, 
pour  transmettre  la  pensée,  les  moyens  les  plus  simples  qui 
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aient  été  proposés  jusqu'à  ce  jour?  Le  département  de  la  ma* 
rine,  le  Board  of  Trade  et  l'amirauté  anglaise  pensent  ainsi  et  of- 
frent avec  confiance  le  résultat  de  leurs  travaux  à  toutes  les  ma- 
rines du  monde,  à  tous  ceux  qui  voyagent  sur  mer. 

Examinons  dans  son  système  et  dans  ses  procédés  le  Code 
commercial 

Si  l'on  arrange  2  à  2,  3  a  3,  4  à  4,  dix-huit  signes  quelcon- 
ques, les  dix-huit  consonnes,  par  exemple,  sans  jamais  employer 
deux  fois  le  même  signe  dans  un  groupe,  on  obtient  un  total  de 
"8,642  combinaisons  différentes.  On  comprend  comment,  en 
donnant  a  chacune  d'elles  une  valeur  idéale  invariable  —  objet, 
fait,  avis,  nom  de  ville  ou  de  bâtiment,  —  indépendante  des 
sons  et  des  formes  dont  font  usage  les  différents  idiomes  par- 
lés, il  est  possible  d'arriver  à  une  véritable  langue  universelle 
oculaire. 

Telle  est  la  base  du  Code  commercial.  Ses  formules  peuvent 
se  tracer  sur  le  papier,  mais  là  n'est  pas  le  but  qu'on  s'est  pro- 
posé d'atteindre.  Ce  but  est  de  parvenir  à  faire  communiquer 
entre  eux  deux  navires  éloignés  l'un  de  l'autre,  deux  navires 
dont  les  équipages  ne  se  comprendraient  pas  s'ils  se  rencon- 
traient sur  les  quais  du  Havre  ou  de  New-York. 

Pour  transmettre  ses  communications  d'un  bâtiment  à  l'autre, 
le  Code  commercial  fait  généralement  usage  de  pavillons,  mor- 
ceaux d  etamine  qui  sont  divisés  en  compartiments  de  couleurs 
diverses.  Chacune  des  18  consonnes  choisies  comme  caractères 
de  la  langue  universelle  est  représentée  par  un  pavillon  spécial, 
le  même  pour  les  bâtiments  marchands  de  toutes  les  nations.  Ces 
pavillons  se  groupent  ensemble,  les  uns  au-dessus  des  autres, 
attachés  à  une  drisse  comme  les  consonnes  sont  groupées  dans  la 
combinaison  qui  doit  être  signalée.  Le  bâtiment  interpellé  lit  donc 
au  haut  du  mât  le  signal  fait,  de  la  même  manière  qu'il  le  lirait 
sur  le  papier,  si  la  communication  était  envoyée  par  écrit. 

Les  pavillons,  qui  sont  la  représentation  la  plus  simple  des 
.caractères  du  Code,  doivent  être  employés  tant  que  la  distance 
permet  de  les  distinguer  entre  eux.  Mais  lorsque  les  couleurs 
cessent  d'être  faciles  à  reconnaître,  il  devient  nécessaire  d'avoir 
recours  à  des  signes  de  formes  différentes.  Des  combinaisons 
de  boules,  carrés  ou  triangles,  représentant  les  dix-huit  éléments 
du  Code  dans  le  cas  de  grande  distance.  A  défaut  du  matériel 
nécessaire,  un  chapeau  de  marin,  un  morceau  de  bois  tenu  hori- 
zontalement et  un  mouchoir  peuvent  être  substitués  à  la  boule, 
au  carré  et  au  triangle.  Et  même  un  seul  homme,  envoyé  à  terre 
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pour  une  mission  quelconque,  sans  autres  ressources  que  le  for- 
mulaire, est  en  mesure  de  communiquer  avec  le  bâtiment  auquel 
il  appartient.  Dix-huit  positions  ou  gestes  de  cet  homme  suffisent 
à  ia  représentation  des  consonnes. 

On  comprend  également  comment,  la  nuit,  les  messages  peu- 
vent être  transmis.  Les  lanternes  de  toutes  couleurs,  les  lueurs 
s'éclipsant,  puis  brillant  de  nouveau,  les  artifices,  sont  à  la  dis- 
position des  marins.  Tour  les  signaux  qui  font  appel  à  1  ouïe  et 
.  uxqueis  on  doit  avoir  recours  pendant  les  brumes  :  des  coups 
ue  canon,  de  fusil  ou  de  sifflet,  des  sons  de  cloche,  de  cornet  ou 
•le  trompe,  fourniront  les  dix-huit  caractères  du  Code. 

Sur  les  78.G/i2  combinaisons  formées  par  les  pavillons,  53,000 
environ  sont  exclusivement  affectées  à  la  représentation  des 
noms  de  bâtiments.  Ce  nombre  n'étant  pas  suffisant  pour  tous 
les  navires  susceptibles  de  naviguer,  on  a  décidé  que  la  série 
entière  sera  à  la  disposition  de  chaque  nation  maritime,  qui 
pourra  en  répartir  les  signaux  entre  ses  propres  bâtiments,  sauf 
a  elle  à  publier  cette  répartition.  Beux  bâtiments  de  doux  na- 
sionalites  différentes,  possédant  le  même  signal  distinctif,  sont 
facilement  reconnus  l'un  de  l'autre,  à  l'aide  du  pavillon  national 
qui  flotte  à  leur  poupe.  Tout  navire  français,  anglais  ou  améri- 
cain, est  déjà  pourvu  d'un  signal  du  Code  commercial,  faisant 
connaître  le  nom  du  bâtiment,  son  tonnage,  le  port  auquel  il 
appartient  et  la  puissance  de  sa  machine,  s'il  est  à  vapeur.  11  est 
indispensable,  en  effet,  que  ces  renseignements  soient  concentrés 
en  une  seule  représentation  ;  la  transmission  des  noms  de  bâti- 
ments, grâce  à  laquelle  les  capitaines  peuvent,  aussitôt  arrivés 
dans  un  port,  faire  savoir  à  l'armateur  d'un  navire  le  lieu  où  ce 
navire  se  trouvait  lorsqu'il  l'ont  rencontré,  est  un  des  points  les 
plus  importants  d'une  langue  maritime  quelconque. 

Les  25,000  autres  signaux  servent  à  composer  toutes  les  com- 
munications possibles.  Ils  ont  pour  signification  des  objets,  des 
membres  de  phrase,  des  phrases  entières,  des  noms  géographi- 
ques, des  nombres,  des  lettres,  des  syllabes  permettant  d'épeler 
les  noms  propres,  invariables  dans  tous  les  idiomes.  Quelle  que 
soit  la  langue  au  moyen  de  laquelle  sont  traduits  dans  les  dic- 
tionnaires ou  formulaires  du  Code  commercial  les  différent  faits, 
avis,  phrases,  membres  de  phrase,  les  mêmes  combinaisons  de 
consonnes  conservent  toujours  la  même  valeur.  Le  dictionnaire 
français  est  divisé  en  deux  parties.  Le  même  pian  sera  adopté 
pour  les  dictionnaires  en  langues  étrangères  devant  être  succes- 
sivement publiés.  Dans  l'une  de  ces  parties  le  bâtiment  cherche 
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la  valeur  du  signal  qui  lui  est  adressé.  Lorsqu'il  veut  transmettre 
une  communication,  l'autre  partie  lui  fournit  la  combinaison  de 
consonnes  traduisant  en  langue  universelle  le  fait  qu'il  désire 
exprimer.  Si  un  seul  signal  ne  suffit  pas,  il  en  arbore  successive- 
ment plusieurs,  en  les  faisant  se  succéder  comme  se  succèdent, 
dans  le  langage  habituel,  les  phrases  et  membres  de  phrase 
qu'ils  représentent. 

Un  capitaine  naviguant  dans  l'océan  Pacifique  en  rencontre  un 
autre  se  rendant  à  Valparaiso  et  ayant  pris  la  mer  sans  avoir  eu 
connaissance  de  la  déclaration  de  guerre  entre  l'Espagne  et  le 
Chili.  Il  veut  lui  faire  savoir  que  les  croiseurs  espagnols  bloquent 
les  ports  chiliens  et  qu'il  a  tout  avantage  à  se  rendre  au  Pérou, 
où  il  pourra  se  procurer  un  bon  fret  de  retour.  11  montre  succes- 
sivement les  signaux  : 

JN  —  Guerrre  entre 
BGVT  —  Espagne 
BNSQ  —  Chili 

CLQP  —  Vous  serez  arrêté  par  les  bâtiments  du  blocus. 

MQB  —  Vous  feriez  mieux  de  faire  route  pour 
BNRM  —  CaJlao 

MRO  —  On  peut  se  procurer  un  bon  fret. 

Ainsi,  par  7  signaux,  dont  trois  sont  employés  à  désigner  des 
noms  géographiques,  il  prévient  l'autre  navire  d'un  fait  de  la 
plus  grande  importance  ;  il  lui  évite  une  perte  considérable  de 
temps,  c'est-à-dire  d'argent,  et  les  ennuis  inhérents  à  l'état  de 
blocus  d'une  côte. 

Un  autre  exemple  sans  commentaires  : 


Tels  sont  les  points  principaux  de  la  nouvelle  langue  maritime 
universelle.  Ses  procédés  sont  simples,  économiques  ;  sa  pra- 
tique est  facile.  Les  résultats  qui  découleront  de  son  emploi  se- 
ront considérables  et  pour  la  navigation  et  pour  le  commerce. 
Que  de  périls  détournés,  quels  avantages  de  toute  nature  retirés 
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Cargaison  perdue  

Le  bâtiment  ne  mérite  pas  d'être 
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par  les  gouvernements  et  les  particuliers  le  jour  où  les  navires 
ne  seront  plus  dépositaires  égoïstes  des  informations  et  des  avis 
recueillis  pendant  leur  voyage,  le  jour  où,  en  s'avertissant  mu- 
tuellement des  dangers,  des  nouvelles  politiques,  du  mouvement 
commercial,  des  opérations  militaires,  ils  pourront  'profiter  de 
leur  expérience  réciproque  !  En  outre,  combien  seront  agréables 
pour  les  marins  les  moments  pendant  lesquels,  malgré  la  dis- 
tance, malgré  la  différence  de  langage,  ils  échangeront  leurs 
idées  !  Sur  mer,  tout  est  sujet  de  distraction  :  le  navire  que  l'on 
aperçoit  à  l'horizon  est  une  cause  de  joie.  Dès  que  les  formes  de 
sa  coque  se  distinguent,  les  conjectures  coramençent  :  «  C'est  un 
Anglais,  »  dit  l'un  ;  «  c'est  un  compatriote,  »  dit  l'autre  ;  «  c'est 
le  Saint-Pierre  de  Bordeaux  ;  non,  c'est  le  François  Ier  de  Mar- 
seille ;  »  et  les  suppositions  prennent  leur  essor,  les  pensées  se 
dirigent  vers  cet  ami  inconnu  jusqu'à  ce  qu'il  disparaisse,  em- 
portant peut-être  un  avis  utile,  un  renseignement  intéressant.  H 
n'en  sera  plus  de  môme  maintenant,  grâce  à  la  nouvelle  langue- 
universelle,  grâce  au  patronage  que  lui  donnent  les  deux  grandes 
puissances  maritimes. 

En  pieine  mer,  c'est  seulement  avec  le  bâtiment  en  vue  que  le 
marin  peut  entrer  en  communication  ;  mais  lorsqu'une  côte 
d'abord  imperceptible,  puis  de  plus  en  plus  distincte,  s'élève  à 
l'horizon,  le  besoin  de  correspondre  avec  cette  côte  se  fait  im- 
médiatement sentir.  N'est-elle  pas  presque  toujours,  en  effet  le 
but  vers  lequel  tendent,  depuis  le  départ,  tous  les  efforts,  toutes 
les  aspirations  de  l'équipage?  Aussi  les  marins  ont-ils  accueilli 
avec  reconnaissance  la  création  récente  de  sémaphores  sur  la 
côte  française.  Situés  le  plus  souvent  sur  des  pointes  avancées 
dans  la  mer,  ces  sémaphores  sont  appelés  à  rendre  pendant  le 
jour  aux  navigateurs  les  mômes  services  que  les  phares  pen- 
dant la  nuit.  Us  sont  leurs  guides,  leurs  conseils  ;  les  premiers 
ils  leur  souhaitent  la  bienvenue  après  un  long  voyage.  Véritables 
vigies  dont  la  double  mission  est  de  prévenir  l'intérieur  des  mou- 
vements du  large  et  de  tenir  le  large  au  courant  des  faits  de  l'in- 
térieur, les  sémaphores  peuvent  au  moyen  des  signaux  du  Code 
commercial,  dont  ils  sont  munis,  se  mettre  en  rapport  avec 
les  bâtiments  de  toutes  les  nations.  Pourvus  d'un  appareil  élec- 
trique relié  au  réseau  télégraphique,  ils  sont  en  mesure  d'expé- 
dier dans  telle  direction,  à  telle  adresse  indiquée,  toute  dépêche 
qui  leur  est  signalée.  Si  le  message  est  moins  pressé,  c'est  au 
service  postal  qu'ils  confient  le  soin  de  le  faire  parvenir.  Ce  nou- 
veau mode  de  correspondance  va  être  inauguré  dans  quelque  ; 
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jours.  Deux  quêtions  délicates  ont  dù  être  résolues  ;  elles  le 
sont  aujourd'hui  grâce  au  chaleureux  appui  de  l'administration 
française.  La  conférence  télégraphique  de  Paris  a  décidé  que  les 
télégrammes  maritimes  pourront  être  rédigés  en  langue  univer- 
selle, c'est-à-dire  en  groupes  de  consonnes.  Elle  a  décidé  aussi 
que  les  taxes  des  dépèches  transmises  du  large  seront  à  la  charge 
des  destinataires,  les  expéditeurs  étant  dans  l'impossibilité  d'en 
acquitter  le  montant. 

Sans  nous  occuper  ici  de  l'importance  des  sémaphores  au  point 
de  vue  militaire,  nous  pouvons  dire  qu'aux  points  de  vue  huma- 
nitaire et  commercial  leur  construction  est  un  véritable  bienfait. 
Dans  ce  siècle  où  tout  homme  vit  à  la  vapeur,  où  ses  actions 
semblent  dirigées  par  le  proverbe  Time  is  tnaney,  où  la  combi- 
naison commerciale  la  plus  sagement  préparée  peut,  par  un  re- 
tard de  quelques  heures,  se  changer  en  désastre,  chacun  com- 
prendra les  résultats  considérables  que  cette  mesure  doit  avoir, 
et  pour  la  politique,  et  pour  le  commerce,  et  pour  les  rapports 
sociaux.  A  peine  le  paquebot  sera-t-il  en  vue  d'une  station  fran- 
çaise, que  les  nouvelles  d'Amérique  seront  connues  à  Paris.  Le 
négociant,  averti  de  la  présence  de  son  navire  le  long  de  la  côte, 
hii  enverra  l'ordre  d'aller  déposer  son  chargeaient  dans  un  port 
où  le  marché,  moins  bien  approvisionné  que  celui  du  port  de 
destination,  assurera  un  placement  plus  avantageux.  Tandis  que 
le  bâtiment  à  voiles,  retenu  à  l'entrée  de  la  Manche  par  des 
vents  d'Est,  louvoiera  péniblement  de  la  cote  anglaise  a  la  cote 
française,  l'armateur  du  Havre  pourra  déjà  trafiquer  de  sa  car- 
gaison. Alors  plus  d'incertitudes  pour  lui;  qui  sait  même  si  la 
dépêche  qu'il  recevra  ne  préviendra  pas  une  catastrophe  com- 
merciale !  ' 

En  s'attachant  à  la  propagation  d'une  langue  maritime  univer- 
selle, le  patronage  de  la  France  n'a  donc  pas  été  acquis  à  une 
œuvre  stérile.  Déjà  plusieurs  gouvernements  se  sont  émus  à  la 
pensée  des  résultats  dus  à  la  direction  si  éclairée  que  S.  Exc.  le 
ministre  de  la  marine  a  donnée  à  cette  affaire  ;  déjà  des  officiers 
étrangers  étudient  le  Code  commercial  et  préparent  des  traduc- 
tions pour  leurs  pays.  Bientôt,  on  est  en  droit  de  l'espérer,  las 
marins,  frères  par  la  même  existence,  par  le  partage  des  mênies 
dangers,  le  seront  également  par  le  langage.  Un  lien  nouveau 
entre  toutes  les  nations  servira  puissamment  la  cause  de  Phu- 
manité  et  de  la  civilisation. 

{Moniteur  universel).  Ch.  Sallandrouze  de  Lamornaix, 

Lieutenant  de  vaisseau. 
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Le  comte  de  Saint-Phalle,  capitaine  de  frégate.  —  Un  des 
jeunes  commandants  les  plus  distingués  de  la  marine  française, 
le  comte  Gaston  de  Saint-Phalle,  capitaine  de  frégate  et  officier 
de  la  Légion  d'honneur  avant  40  ans,  vient  de  mourir  tristement 
à  bord  du  paquebot  la  Floride,  qui  le  ramenait  malade  en  Eu- 
rope. Ce  jeune  homme  intelligent  et  courageux,  que  son  talent, 
son  ardeur,  l'estime,  et  je  dirais  presque  le  respect  do  ses  chefs 
et  de  ses  camarades,  semblaient  appeler  à  une  si  brillante  car- 
rière, mérite  au  moins  un  hommage  plus  qu'ordinaire  de  regret 
public. 

Le  comte  de  Saiut-Phalle  appartenait  à  une  ancienne  famille 
du  Nivernais,  qui  a  eu  l'honneur  d'inscrire  son  nom  dans  la  Vie 
des  Saints  et  à  la  Salle  des  Croisades,  et  qui  semblait  encore,  il 
y  a  vingt  ans,  se  rajeunir  et  promettre  à  la  France  de  nombreux 
et  utiles  serviteurs.  Les  deux  frères,  le  marquis  et  le  comte  de 
Saint-Phalle,  alliés  aux  Chabannes  et  aux  Bourbon-Busset,  habi- 
tant tous  les  deux  la  même  province  et  se  dévouant  tous  les  deux 
au  pays  dans  des  fonctions  gratuites  après  l'avoir  défendu  dans 
les  rangs  de  l'armée,  réunissaient  souvent  avec  un  juste  orgueil 
leurs  quinze  enfants  :  ils  destinaient  trois  fils  à  l'armée,  trois  à 
la  marine,  un  à  l'administration,  un  aux  sciences,  un  aux  lettres. 
Nul  n'a  vu,  sans  éprouver  une  émotion  respectueuse  et  sans  sou- 
haiter à  la  France  beaucoup  de  citoyens  semblables,  le  second 
des  deux  frères,  le  comte  de  Saint-Phalle,  vivant  simplement  à  la 
campagne,  serviteur  de  Pieu,  bienfaiteur  du  village,  précepteur 
de  ses  huit  enfants,  rendant  lui-môme  et  sans  autre  secours  ses 
61s  capables  d'entrer  avant-  l'âge  à  l'École  de  marine  et  à 
l'École  polytechnique.  Gaston  était  l'ainé  de  ces  fils  si  fortement 
élevés. 

Aujourd'hui  les  deux  familles  ont  perdu  leurs  mères;  huit  en- 
fants sont  morts,  et  des  six  jeunes  gens  du  même  nom  qui  por- 
taient répée,  quatre  n'existent  plus.  Dans  la  branche  ainée,  l'un 
est  mort  à  Saigon,  l'autre  est  mort  lieutenant  de  cuirassiers,  et, 
dans  la  branche  cadette,  le  plus  jeune  a  succombé  en  1851,  vic- 
time des  sauvages  habitants  de  la  Nouvelle-Calédonie,  et  le  plus 
âgé  vient  de  mourir  en  revenant  du  Mexique,  en  mer,  sans  avoir 
pu  revoir  sa  famille  ni  même  apercevoir  de  loin  les  rivages  de  la 
patrie. 

Gaston  de  Saint-Phalle  avait  bien  rempli  sa  trop  courte  exis- 
tence. 11  entrait  à  quatorze  ans,  en  I8£i,  à  l'École  de  Brest.  11 
était,  en  1846,  en  Chine,  et,  en  1845,  à  Terre-Neuve,  sous  les 
ordres  du  contre-amiral  Montaignac,  qui  l'apprécia  de  bonne 
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heure  et  fut  son  chef  préféré.  On  le  retrouve,  en  1847,  aux  An- 
tilles, puis  dans  la  mer  du  Nord.  Il  fait  partie  de  l'expédition  de 
Bomarsund,  avant  de  prendre  part  à  la  guerre  de  Crimée,  pen- 
dant laquelle  la  marine  rendit  de  si  importants  services.  C'est  lui 
qui  commandait,  sous  M.  de  Montaignac,  l'artillerie  d'une  des 
premières  batteries  cuirassées,  la  Dévastation,  qui  se  couvrit  de 
gloire  à  l'attaque  du  fort  de  Kinburn,  et  il  y  mérita  la  croix  pour 
sa  vaillante  conduite. 

Quelques  années  après,  il  était  appelé  au  commandement  de 
la  Lance,  canonnière  qui  suivit  au  Mexique  l'amiral  Jurien. 

Le  24  novembre  1862,  la  Lance  entrait  dans  la  rivière  de 
Tampico  et  remontait  hardiment  jusqu'à  20  lieues  de  l'embou- 
chure, pour  tenir  en  respect  les  Mexicains  excités  par  deux  dé- 
routes des  Espagnols  au  même  lieu,  et  pour  couvrir  d'abord  le 
débarquement,  puis  le  rembarquement  des  troupes  françaises. 
Pendant  deux  mois  entiers,  la  Lance  protégea  les  mouvements 
de  nos  soldats,  qui  furent  tous  sauvés  jusqu'au  dernier. 

Le  capitaine  de  Saint-Phalle  avait  l'ordre  de  tenir  jusqu'au 
bout  et  de  sacriûer,  s'il  le  fallait,  son  navire.  Après  avoir  accom- 
pli héroïquement  sa  mission  sous  le  feu  de  l'ennemi,  il  voulait 
tout  faire  pour  sauver  la  Lance,  qu'il  tâcha,  avec  des  prodiges 
d'habileté  et  de  ténacité,  de  faire  manœuvrer  pendant  la  nuit 
pour  sortir  de  la  rivière,  ensablée  et  barrée  par  la  marée  mon- 
tante. Il  ne  pouvait  ni  jeter  son  artillerie  en  présence  de  l'en- 
nemi, ni  couper  la  mâture  sans  se  priver  d'une  chance  de  salut, 
ni  s'alléger  suffisamment  en  vidant  ses  chaudières,  ni  compter 
sur  les  remorques  d'une  frégate  à  vapeur  trop  éloignée  et  inca- 
pable de  surmonter  la  barre. 

Quand  il  fut  convaincu  qu'il  ne  pouvait  pas  sauver  son  navire, 
ne  voulant  pas  le  livrer,  il  le  brûla.  Après  une  nuit  horrible,  ayant 
veillé  au  départ  de  tous  ses  hommes  sur  des  chaloupes,  il  des- 
cendit le  dernier,  ayant  mis  le  feu  à  la  Lance,  et  il  arriva  devant 
l'amiral  qui  le  remercia,  le  félicita  publiquement,  aux  applaudis- 
sements de  tous,  sans  pouvoir  le  consoler. 

Quelques  mois  après,  M.  de  Saint-Phalle  passait  devant  un 
conseil  de  guerre.  Il  avait  pour  sa  défense  deux  témoignages  que 
voici  : 

«  Je  croirais  manquer  à  mon  devoir  »,  avait  dit  le  maréchal 
Forey  dans  un  ordre  du  jour,  «  si  j'oubliais  de  mentionner  les 
c  marins  de  la  Lance,  qui,  échoués  avec  leurs  canots,  à  cent  mè- 
t  très  du  rivage,  appuyèrent  la  tentative  de  débarquement  du 
«  feu  de  leur  artillerie,  en  restant,  avec  un  courage  stoïque,  sous 
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€  le  feu  de  l'ennemi,  qui  leur  tua  deux  hommes  et  leur  en  blessa 
«  neuf.  » 

Et  l'amiral  Jurien  s'exprimait  ainsi  dans  un  rapport  au  ministre  : 
«  M.  de  Saint-Phalle  mérite  une  mention  particulière.  Peu  d'of- 
«  ficiers  peuvent  espérer  de  trouver  dans  le  cours  de  leur  car- 
«  rière  l'occasion  de  jouer  un  rôle  aussi  honorable  que  celui  que 
c  je  lui  avais  assigné.  Il  savait  que  j'étais  décidé  à  sacrifier  au 
«  besoin  son  bâtiment  à  la  sécurité  des  troupes.  11  avait  accepté 
«  cette  mission  avec  calme,  et  il  l'a  noblement  remplie.  Le  con- 
«  seil  devant  lequel  il  devra  justifier  de  sa  conduite  fera  mieux 
«  ressortir  encore  l'élévation  de  son  caratère  et  les  qualités  mili- 
■  taires  que,  jusqu'au  dernier  moment,  il  a  montrées.  Lorsque 
«  ce  conseil  aura  prononcé,  j'ose  espérer  que  la  récompense  que 
«  j'ai  sollicitée  ne  se  fera  pas  attendre.  J'ose  demander  davan- 
«  tage. 

«  J'envoie  en  France,  sur  V Albatros,  tout  l'équipage  et  tout 
«  l'état -major  de  la  Lance.  Je  ne  veux  point  dissoudre  ce  petit 
«  groupe  si  uni  et  si  dévoué.  Votre  Excellence  ne  croira-t-elle  pas 
«  qu'il  y  aurait  à  la  fois  justice  et  convenance  à  placer  cet  équi- 
«  page  et  cet  état  major  sous  les  ordres  de  leur  brave  capitaine,  i 

«  promu  au  grade  de  capitaine  de  frégate  ?  Je  voudrais  com- 

«  mander  une  escadre  dont  les  vaisseaux  seraient  confiées  à  de 
«  pareils  officiers. 

Ainsi  défendu,  et  convaincu  d'avoir  sauvé  la  vie  des  hommes 
et  l'honneur  des  armes  en  n'exposant  que  lui-même,  M.  de  Saint- 
Phalle  fut  acquitté  à  l'unanimité.  Peu  de  temps  après,  l'Empereur 
le  nommait  capitaine  de  frégate  et  officier  de  la  Légion  d'honneur. 

Déjà  souffrant  à  la  suite  des  fatigues  éprouvées  au  Mexique,  il 
fut  chargé  de  commander  en  second  l'école  des  canonnières,  à 
bord  du  Montebello,  poste  très-pénible  et  où  il  sut  établir  une 
discipline  parfaite ,  puis  il  escorta  l'Empereur  en  Afrique  comme 
commandant  de  la  lieine-Hortense.  A  peine  venait-il  de  s'acquit- 
ter de  ces  missions  de  confiance  qu'il  accepta  de  partir  pour  deux 
ans,  comme  commandant  du  Talisman,  aviso  à  vapeur  destiné 
à  la  station  du  Mexique  et  de  l'océan  Pacifique.  Ses  forces  l'aban- 
donnèrent à  Acapulco,  et  son  retour  fut  jugé  indispensable.  Il  se 
résigna  tristement  à  quitter  son  bord  et  à  prendre  passage  sur  la 
Floride  pour  retourner  en  France.  C'est  pendant  cette  traversée 
qu'il  succomba.  Il  reçut  la  mort  comme  il  recevait  les  ordres  de 
ses  chefs,  avec  bravoure  et  simplicité,  hélas  !  loin  des  siens,  loin 
de  la  terre  natale,  loin  de  la  chère  maison  paternelle,  mais  con- 
solé, grâce  à  la  présence  d'un  préfet  apostolique,  par  la  foi  catho- 
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liquê  à  laquelle  ce  brave  officier  était  toujours  demeuré  fidèle. 

Le  bonheur  domestique  le  plus  pur  avait  eu  ses  heures  passa- 
gères et  charmantes  dans  cette  vie  si  continuellement  disputée 
au  repo6  par  le  devoir.  En  1852 ,  M.  de  Saint-Phalle  et  son  frère 
avaient  épousé  les  deux  filles  d'un  sénateur  belge  très-respecté, 
M.  le  baron  de  Manne  d'Attenrode,  les  arrière-petites-filles  du 
chancelier  d'Ormesson.  En  partance  pour  ne  plus  revenir,  Gas- 
ton avait  laissé  ses  quatre  enfants  à  la  garde  de  sa  femme  et  de 
son  père,  et  il  avait,  pendant  ce  dernier  séjour,  restauré  le  vieux 
château  de  sa  famille,  où  il  voulait  bientôt  se  retirer,  après  avoir 
tout  fait  pour  être  digne  d'y  entrer  la  tète  haute.  On  y  a  seule- 
ment rapporté  ses  restes,  et  son  épée  ! 

Ses  enfants  ne  sauront  jamais  assez  quel  fut  leur  père,  calme, 
gracieux,  modeste,  réfléchi,  plein  de  feu,  sous  un  extérieur 
froid,  intrépide,  bon,  loyal,  et  tout  à  fait  doué  de  cet  héroïsme 
tranquille  et  de  cette  supériorité  sans  prétention  auxquels  on  re- 
connaît les  meilleurs  chefs  de  la  marine  française.  Mais  ils  ap- 
prendront de  leur  aïeul,  soutenu  par  ses  devoirs  et  sa  foi,  ils 
apprendront  de  leur  mère,  dont  le  courage  surmontera  la  dou- 
leur, à  vénérer  cette  tombe  prématurément  fermée,  sur  laquelle 
il  est  si  juste  de  mêler  les  honneurs  militaires  et  les  prières  chré- 
tiennes. 

(Union.)  Augustin  Cochin. 

Budget  et  effectif  de  la  marine  hollandaise  en  1866.  —  Le 
•  budget  de  la  marine  hollandaise  s'élève,  pour  l'année  1866,  à 
la  somme  de  9,043,046  florins  (soit  à  19,261,687  francs,  en 
comptant  le  florin  à  2  fr.  13  c).  Il  y  a  lieu  de  faire  remarquer 
ici  que  les  dépenses  de  la  flotte  des  Indes  néerlandaises  ne  figu- 
rent pas  dans  ce  budget  et  sont  payées  par  la  colonie.  Le  budget 
se  divise  ainsi  qu'il  suit  : 


Florin» . 

1 r* 

partir*. 

281,285 

2* 

Service  des  pilotes,  des  rades,  «les  phares 

884,516 

3* 

4,036,454 

4- 

3,282,806 

&o 

Pensions,  secours,  gratifications,  ele  

498,285 

6« 

60,009 

Au  lrr  janvier  Î866,  la  flotte  de  la  Hollande  se  composait  de 
105  bâtiments,  armés  dc.1,753  canons,  dont  ul  à  vapeur  repré- 
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âi5 


sentant  une  force  de  11,004  chevaux.  Voici  la  composition  de 


cette  flotte  par  catégorie  de  bâtiments  :  : 

* 

BATIMENT*  A  HÉLICE. 

CifeèM.  Chéfftok. 

4  frégates  de  45  à  51  canons,  ensemble   198  1,550 

1  batterie  flottante   45  400 

•  corvettes,  ensemble   38  300 

1  corvette  de  transport    26  MO 

^bélier   4  400 

8  corvettes  de  l«*  classe  de  16  à  20  canons,  ensemble.  136  4,700 

4  -  de  2«-  classe  de  6  à  14  canons,  —  40  860 
7     —      de  3«  classe  de  8  canons,             —      .  56  814 

18    —     de  4*  classe  de  8  à  10  canons,       —  176  1,450 

5  vapeurs  de  8  canons  chacun   10  120 

2  chaloupes  canonnières  eniraseées   4  160 

11  avisos  de  1  à  8  canons,  ensemble   60  2,000 


61  bâtiments  à  vapeur    799  11,004 


aATlKXTS  A  VOILBS. 

Casons. 

i  batteries  flottante*  de  26  à  32  caoons,  enjwrable   146 

t  vaisseaux,  de  ligne  de  74  canons  chacun   148 


3  frégates  d«-  lr*  classe  de  54  a  60  cations  chacune   17  i 

3  —     de  2e  classe  de  44  canons            —    132 

4  corvettes  de  lr«  classe  de  22  à  32  canons,  ensemble   104 

3    —      de  2»  classe,  do  12  a  20  canons   42 

%  bricks  de  12  à  18  canons,  ensemble   78 

2  bricks -goélettes  de  6  et  10  canons,  ensemble   16 

?  «booners  de  1  et  3  carions,             —   i 

1  corvette- transport   18 

14  navires  de  port  et  d'écoles,  ensemble   02 


«bâtiment*   ft34 


Récapitulation  :   61  bâtiments  à  vapeur,        790  canofis. 

44       —      à  voiles,  954  — 

Ensemble..  105  bâtiments  1,753  canons 

E*$ais  du  Bellerophon.  —  Cette  frégate  cuirassée,  dont  nous 
avons  précédemment  donné  la  description  *,  est  sortie  de  Port- 
smoutn  le  VJ  mars  dernier  pour  recommencer  ses  essais, a  faible 
charge,  le  long  de  la  base  mesurée  do  Stoke's-i-ay.  On  se  rappelle 
que  lors  de  ses  premiers  essais,  le  22  septembre  dernier,  le  navire 
n'avait  pu  obteinr  à  toute  vapeur  qu'une  vitesse  moyenne  de 
13  nœuds  1/2,  inférieure  d'un  nœud  à  celle  qu'elle  devait  avoir 
d'après  les  marchés.  Depuis  lors,  diverses  modifications  ont  été 
faites  au  navire  ;  son  hélice,  à  h  branches  a  été  remplacée  par 

'  Vou  I-  t.  XIV,  p.  417  et  le  t.  W.  p.  43  (juin  «-t  octobre  1865). 
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une  hélice  Griffith  à  2  branches.  La  forme  de  l'avant  a  été  chan- 
gée ;  on  y  a  ajouté  une  fausse  guibre  en  tôle  légère,  à  partir  de 
l'extrémité  de  l'éperon,  au-dessous  de  l'eau,  de  façon  que  main- 
tenant la  courbe  de  l'avant  fait  saillie,  au  lieu  de  rentrer  comme 
précédemment.  On  avait  pensé  que  la  première  forme  de  l'avant 
était  une  des  causes  du  manque  de  vitesse  du  i  navire.  Cette 
forme  en  soc  de  charrue  (plough-bow)  soulevait  en  effet,  quand 
le  navire  marchait  à  toute  vapeur,  une  très-forte  lame  qui,  sa- 
vant certaines  personnes,  nuisait  à  sa  vitesse.  Avec  le  nouveau 
système,  cette  lame  est  coupée  verticalement  et  rejetée  de  chaque 
côté  du  navire. 

Le  19  mars,  le  tirant  d'eau  du  navire  à  l'avant  était  de  18  pieds 
10  pouces  (5m74)  à  l'avant,  et  de  24  pieds  9  pouces  (7m5ii)  à 
l'arrière,  moyenne  21  pieds  9  1/2  (7m55),  soit  2  pieds  (0m60)  de 
moins  que  lorsque  le  navire  aura  son  artillerie  et  toutes  ses  pro- 
visions. La  force  du  vent  était  de  3  et  la  mer  parfaitement  calme.  La 
moyenne  des  six  parcours  à  toute  vapeur  a  été  de  14,227  nœuds, 
avec  70  tours  de  machine  à  la  minute,  une  pression  de  vapeur 
de  26  livres  (11  k.  793)  et  un  vide  de  25.5  pouces  (0m647)  Avec 
la  moitié  des  feux,  les  résultats  ont  donné  une  moyenne  de 
12,226  nœuds  avec  58  tours  de  machine. 

Le  navire  évolue  avec  une  rapidité  extraordinaire.  Avec  tous 
les  feux,  6  hommes  à  la  roue  et  36°  de  barre,  la  demi^évolution 
a  été  faite  en  2'13",  et  l'évolution  complète  en  4'28*  ;  avec  la 
moitié  des  feux,  2'32"  et  5T  respectivement.  Pendant  les 
essais,  les  machines,  construites  par  MM.  Penn,  et  qui  sont  de 
la  force  nominale  de  1,000  chevaux,  en  ont  développé  6,100. 
La  vapeur  est  surchauffée.  Les  cylindres  ont  un  diamètre  de 
112  pouces  (2"»844). 

Malgré  l'addition  de  la  fausse  guibre,  l'eau,  soulevée  par 
l'avant,  pendant  les  épreuves  ,a  toute  vitesse,  s'élevait  à  la  hau- 
teur des  écubiers,  c'est-à-dire  à  neuf  pieds  au  moins  au-dessus 
de  la  surface  de  la  mer. 

Le  Bellerophon,  comme  on  le  sait,  n'est  cuirassé  sur  toute  la 
hauteur  que  dans  sa  partie  centrale,  où  l'on  doit  mettre  en  bafc- 
terie,  à  15  pieds  (4m551)  les  uns  des  autres,  dix  canons  rayés  en 
fer  forgé  du  poids  de  12  tonnes  (12,172  kil.)  et  du  calibre  de 
9  pouces  (0m228).  Ils  seront  manœuvrés  à  la  mécanique  d'après 
le  système  inventé  par  M.  Reed.  {Times  du  20  mars.) 
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PERIODIQUES  FRANÇAIS. 

Annales  de  la  propagation  de 

la  foi  m°214 —  Séuégambie.  Co- 
lonie agricole  de  Saint  -  Joseph  de 
iVgazobd.  But  et  moyens,  construc- 
tions, personnel,  matériel,  exploi- 
tation cotonnière,  ateliers  profes- 
sionnels, sœurs  indigènes.  Résultats 
moraux  et  religieux.  Statistique  du 
vicariat  en  1864.  —  Polynésie  orien- 
tale :  Découverte  de  l'Ile  de  Pâques 
et  visites  de  divers  navigateurs. 
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Caractère  du  Mouvement  chrétien  au 
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Tradition  des  Kanacs,  industries,  ajrri- 

ulnire,  nourriture.hotreur  dû  sang. 
Torometi  et  le  F.  Eugène  :  Aven- 
tures yi  tribulations,  dénouement. 
Lettre  du  R.  P.  Barnabe.  Voyage  et 
arrivée  &  l'ile  de  Pâques ,  retour  à 
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Prochaine  ouverture  de  la  mission 
d»  l'Ile  de  Piques. 

Annales  des  voyages  \Mars.)  — 
L'hydro«raphie  du  Sahara  occiden- 
tal. Réponse  à  une  lettre  de  H.  Ger- 
hard Rolilfs  au  docteur  Henri  Barth, 
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Aperçu  de*  contrée»  baignées  par  ce 
fleuve,  depuis  les  régions  équato- 
riales  jusqu'à  son  confluent  avec  le 
Barh-el-Azuq  du  fleuvo  Bleu,  par 
labbé  Dinomé  —  Extrait  d'un 
voyage  dans  l'Ile  de  Louçon,  mœurs 

coutumes  des  Y'gorottes ,  par  lo 
D'Carl  Semper.  —  Analyses  critiques 
et  extraits  d'ouvrages  récents.  —  Mé- 
langes et  nouvelles  géographiques. 

Annales  du  génie  civil  (Mars.) 

-  Machine  à  détente  à  trois  cylin- 
dre*, par  MM.  Maudslay  et  Field.  - 
Sur  la  vïiesso  la  plus  avantageuse  a 
donner  a  un  navire  à  vapeur  com- 
plètement chargé  pour  effectuer 
un  voyage  donné,  par  J.  iNapier,  etc. 

Annales  du  sauvetage  mari- 
time iinarsJ  —  Stations  do  porte- 
amarre';  en  Angleterre  Rapport  pré- 
senté au  comité  par  M.  D»-lvigue.  — 
Naufrage  du  London,  traduit  de 
l'anglais  par  M.  Bergasse  du  Pelit- 
Thouars,  capitaine  de  frégaU-.  — 
Chr  oniqne  :  séance  du  conseil  d'ad- 
t&iiiistratiori.  —  Perte  d'un  bateau 
caboteur  à  Saint-Malo.  —  Arrivé** 
du  canot  de  sauvetage  à  Boue.  — 
Stations  en  France.  —Concours  que 
l'on  iJoit  attendre  du  personnel  des 
douanes.  —  La  société  centrale  à  la 
chambre  dos  lords.  —  Seconde  sor- 
tie du  canot  de  Saint-Malo.  —  Sau- 
vetage de  six  personnes. 

Archives  diplomatiques  mai*). 

—  L'onvcntion  conclue  à  Yokohama, 


le  ti  octobre  1864,  entre  le  Japon, 
les  États-Unis,  la  France,  la  Grande- 
Bretagne  et  les  Pays-Bas.  —  Règle- 
ment provisoire  de  navigation  et  de 
police  applicable  au  Bas-Danube, 
du  21  novembre  1864.  —  Corres- 
pondance relative  aux  affaires  du 
Mexique.  —  Rétablissement  du  péo- 
nage  au  Mexique.  —  Traitement 
des  prisonniers  de  guerro  au 
Mexique.  —  Question  de  la  recon- 
naissance de  l'empire  du  Mexique 
par  les  États-Unis,  etc. 

Archives  de  médecine  navale 
(mars).  —  Du  sous-nitrate  de  bis- 
muth (pharmacologie),  toxicologie, 
physiologie,  thérapeutique  ,  par  le 
D«-  Brasac.  —  De  l'identité  de  la 
colique  de  plomb  et  de  la  colique 
sèche,  parle  l)p  E.  Yillelte. — Bulle* 
lin  clinique  des  hôpitaux  de  la  ma- 
rine :  hôpital  de  Cherbourg  ;  souve- 
nirs-de  15  années  de  clinique  chi- 
rurgicale (du  1er  janvier  au  Ier  juil- 
let 1864),  par  le  Dr  G.-T.  Dufour.  — 
Revue  des  thèses.  —  Bibliographie. 

—  Variétés. — Partie  officielle. 
Bulletin  de  la  Société  de  géo- 
graphie février  et  mars).  —  Essai 
sur  le  Ghilan,  par  M.  E.  Guilliny. 

—  Considérations  sur  les  Alpes 
centrales,  par  William  Uuber.  — 
Notice  géographique  ,  historique  , 
elnographique  et  statistique  sur  la 
Bosnie  (suite  et  tin)  ,  par  M.  Hou>- 
seau.  —  Rapport  sur  les  expéditions 
et  pèlerinages  en  Terre-Sainte,  au 
temps  des  croisades,  par  MM.  Paul 
Riant  et  Cortambert.  —  Actes  de 
la  société. 

Bulletin  de  la  société  impé- 
riale et  zoologique  d'acclimata- 
tion (février).  —  De  la  sériciculture 
au  Japon,  par  .'«!.  le  Dr  Mourier,  etc. 

Correspondant  (Lof  (mars;.  — Ai- 
gues-Mortes,  par  Marius  Topin.  —  La 
réglementation  et  l'industrie  à  propos 
des  machines  à  vapeur,  par  Lamé- 
Fleury,  etc. 

Études  religieuses ,  histori- 
ques et  littéraires  (février).  — 
L'Asie  méridionale,  par  le  P.  A. 
Jean.  —  La    mission  calholiquv 
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d'Astrakan,  par  le  P.  Gagarin ,  etc 
Journal  des  sciences  militaires 

(mars).  —  Rapport  officiel  do  géné- 
ral Graot  à  l'honorable  E.-M.  Stan- 
ton,  secrétaire  de  la  guerre  (suite). 

—  De  l'emploi  de  l'artillerie  rayée 
dans  les  batteries  de  côtes,  traduit 
de  l'anglais  par  N.  Cavelier  de  Cu- 

;  verville,  lieutenant  de  vaisseau. 
Mondes  (Les)  (10«  Ut.).  Pèche  de 
la  morue  à  Terre-Nenve.  —  Étude 
sur  un  genre  de  ver  marin  phospho- 
rescent, par  M.  Emile  Duchemin.  — 
(11»  liv.).  Géologie  de  la  Californie. 

—  Cause  de  la  rupture  du  câble 
transatlantique.  —  Flore  delaPen- 
sylvanie.  —  Les  puits  artésiens  de 
Chicago.  —  Appareil  pour  déchar- 
ger les  vaisseaux.  —  Importation 
du  fer  en  France.  —  Guano.  — 
(12*  liv.).  Charbons  et  bois  dans  le 
Japon.  —  Télégraphie  transatlanti- 
que. —  (13«  liv.).  Leçon  sur  la  ma- 
chine à  vapeur.  —  Chemin  de  fer 
fluvial  et  marilimo.  —  Évoluo-gou- 
vernail.  —  (14*  liv.)  De  la  dévia- 
tion de  la  boussole  sur  les  navires 
en  fer,  par  M.  Arehibald  Smith,  etc. 

Revue  contemporaine  (15  mars). 

—  Les  houillères  de  France ,  par 
M.  Lefèvre.  —  (31  mars).  —  La  li- 
berté de  l'industrie  maritime  et  la 
puissance  navale  de  la  France,  par 
M.  J.  de  Crisenoy.  —  La  législation 
d'Annam  (1">  partie),  par  M.  E. 
Harman,  etc. 

Revue  des  Deux  -  Mondes 
(15  mars).  —  L'Angleterre  et  la  vie 
anglaise;  les  plongeurs  et  la  vie 
sous  l'eau  ;  la  Diving-Bell,  le  Di- 
ving-Apparatut  et  le  village  de 
Whilstable,  par  M.  Alphonse  Es- 
quiros.  —  (1»'  avril).  Huit  mois  en 
Amérique  ;  lettres  et  notes  de  voya- 
ge, 1864-1865;  après  la  guerre  ;  la 
reconstruction  de  l'Union  »»t  l'état 
des  partis,  par  M.  E.  Duvergier  de 
Hauranne.  —  Les  voyages  de  David 
Livingstone  dans  l'Afrique  centrale, 
de  1849  a  1864,  par  N.  C.  Cailliatte. 

Spectateur; militaire  (Le)  (mars). 

—  Quelques  considérations  sur  la 
campagne  active  d'Orient  (  avril  - 
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septembre  1854  )  (suite  et  fin),  par 
T.  C.  C.  —  Précis  de  la  guerre  des 
États-Unis  d'Amérique  (suite),  par 
'e  lieutenant-colonel  R.  de  Coy- 
nart.  —  Statistique  des  années 
étrangères  en  1865,  par  E.  Tes- 
tarode,  etc. 

Tour  du  monde  (Le).  (324«- 
325").  Le  Zambèse  et  ses  affluents , 
par  David  et  Ch.  Livingstone  (1856- 
1864).  —  (3i6«-327«).  De  Paris  à 
Bucharest,  causeries  géographiques, 
par  M.  Lancelot  (1860). 

LIVRES  ANGLAIS. 

Black  (Archibald  Pollock).  — 
Cent  jours  dans  l'Est,  ou  Journal 
d'un  voyage  en  Égypte ,  en  Pales- 
tine, dans  la  Turquie  d'Europe,  en 
Grèce,  dans  les  lies  de  l'Archipel  et 
en  Italie,  avec  cartes  et  planches. 
1  vol.  in-8<>  de  615  p.  7  s.  6  d» 
J.-F.  Shaw,  Londres. 

Bland  (W.)  —  Conseils  fondés 
sur  l'oxpérience  et  tirés  des  princi- 
pes concernant  les  formes  à  donner 
aux  vaisseaux  et  aux  embarca- 
tions, avec  de  nombreuses  illustra- 
lions  comme  modèles,  etc.  1  vol. 
in-12  de  86  p.  1  s.  9  d.  Virtus. 

Boner  (Charles).  —  La  Transyl- 
vanie :  description  de  ses  produits 
et  de  ses  habitants  ,  avec  caries  et 
illustrations.  1  vol.  in-8°.  21  s. 
Longman. 

Doolittle  (Rev.  Justus).  —  La 
vie  sociale  des  Chinois,  avec  quel- 
ques détails  sur  leur  religion ,  leur 
gouvernement,  leur  éducation,  leurs 
usages,  leurs  opinions,  etc.,  etc., 
avec  des  illustrations.  2  vol.  gr. 
in-8©  de  949  p.  24  s.  Low,  Londres, 

Guide  de  l'ingénieur  de  la  marine 
royale  et  de  la  marine  marchande, 
par  un  praticien.  4e  édition.  1  vol. 
in-12  de  159  pages.  3  s.  Virtue. 

La  vie  rurale  au  Bengale.— Des- 
cription de  la  vie  anglo-indienne 
dans  les  faubourgs  ;  des  habitudes 
des  classes  agricoles  ;  des  divers 
produits  du  sol  et  des  saisons  :  de 
la  culture  et  de  la  fabrication  de 
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l'indigo,  etc.,  etc.  1  vol.  in-8°  de 
303  p.  12  s.  6  d.  Thacker. 

Morris  (Albert  J.  T.)  -  Traité 
de  météorologie  ;  sur  l'emploi  du 
baromètre,  du  thermomètre,  de  l'hy- 
gromètre, de  Podomètre  et  do  l'oso- 
nomètre,  avec  les  règles  à  observer 
pour  s'en  servir  avec  exactitude, 
etc.,  etc.  1  vol.  in-8°  de  98  p.  5  s. 
Grant  et  Son.  (Edimbourg). 

Scully  (  William  )  -  Le  Brésil  : 
description  de  ses  provinces,  de  ses 
principales  villes,  des  mœirs  et  des 
usages  de  ses  habitants  ;  de  son 
commerce  et  de  son  agriculture, 
d'après  les  derniers  documents  offi- 
ciels publiés,  etc.,  etc.,  avec  une 
carte.  1  vol.  in-8°  de  398  p.  7  s. 
6  d.  Hurray. 

DOCUMENTS  PARLEMENTAIRES 
ANGLAIS. 

Charbon  de  terre.  —  Rapports 
sur  l'extraction  du  charbon  et  sur 
l'importation  et  l'exportation  de  ce 
combustible,  i  vol.  in-8°.  i  s.  P.  S. 
King. 

Commerce.  —  Rapports  des  con- 
suls à  1  élranger  pour  1865,  concer- 
nant le  commerce  anglais  avec  les 
nations  étrangères.  1  vol.  in-8° 
3  s.  4  d. 

Idem,  n«»  1  pour  1866.  6  d.  P.  S. 
King. 

Commerce.  —  Rapports  des  se- 
crétaires d'ambassade  sur  la  culture 
et  la  fabrication  du  tabac,  du  su- 
cre, des  liqueurs  spirituelles,  etc., 
dans  certaines  contrées  de  l'Europe. 
1  «I.  in-8°.  P.  S.  King. 

Marine.  —  Estimation  des  dé- 
penses de  la  marine  britannique 
pendant  l'année  1866  &  1867. 
i  s.  i  d.  P.  S.  King. 

Pêcheries.  —  Rapport  des  com- 
missaires sur  les  pêcheries  irlandai- 
se, Os.  7  d.  P.  S.  King. 

PÉRIODIQUES  ANGLAIS. 

Aimais  of  british  législation 

•  mars).  —  Documents  relatifs  aux  af- 
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faires  de  la  nouvelles  Zélande.  —  Id. 
de  l'administration  de  1  Oude  (Inde 
anglaise).  —  Statistique  des  naufra- 
ges sur  les  côtes  d'Angleterre  en 
1864.  —  Statistique  du  commerce 
de  la  navigation  du  Royaume-Uni 
en  1864,  etc. 

Artisan  (mars).  —  Dernières 
améliorations  sur  la  construction  [des 

navires  en  fer,  etc.  —  (avril). 
De  la  déviation  des  compas  sur  les 

navires  en  fer.  —  La  question  du 
sucre,  etc. 

Colburn's  united  service  ma- 
gazine (avril).  —  Les  navires  des 
Etats-Unis  et  l'artillerie  anglaise. 

—  L'œuvre  du  sauvetage  en  Angle- 
terre, etc. 

Mechanic's  magazine  (mars). 
-Notes  sur  les  monilors  américains. 
—Garniture  intérieure  des  cuirasses 
de  navire.  —  Canot  de  sauvetage  du 
capitaine  Hall.  —  Manière  de  faire 
marcher  les  navires  par  temps 
calme.  —  Les  canons  VYhitworth. 

—  Les  plaques  de  cuirasse  en  An- 
gleterre, etc. 

Nautical  magazine  (avril).  Cau- 
ses de  la  perle  du  London  ;  sur  les 
naufrages  en  général  ;  tendances  des 
capitaines.  —Ce  que  désirent  nos 
matelots  et  manière  do  les  satisfaire. 

—  Magnétisme  terrestre  par  rapport 
aux  compas  sur  les  navires  en  fer  ; 
lqurs  déviations  et  moyens  d'y  re- 
médier. —  L'œuvro  du  sauvetage.— 
Les  lies  Mariannes.  —  Une  flotte  à 
tourelles  pour  l'avenir.  —  Promo- 
tion dans  la  marine,  etc. 

Proceedings  of  the  Royal  geo- 
graphical  society  (février). —Mort 
du  docteur  Barlh.  —  Expéditions 
africaines  de  MM.  du  Chaillu  et  Von 
der  Decken.  — Exploration  le  long 
des  côtes  septentrionales  et  occiden- 
tales d'Australie  par  J.  P.  Stow.— 
Documents  sur  Ankova,  province 
centrale  de  Madagascar,  par  le  Rév. 
W.  Ellis. —  Extraits  d'un  rapport 
du  commander  W.  F.  Ruxton,  sur 
les  rivières  de  la  côte  occidentale 
d'Afrique,  etc. 
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LIVRES  AMÉRICAINS. 

Attchison.  —  Cinq  années  de  sé- 
jour  en  Chine,  ou  l'ouvrier  de  fabri- 
que devenu  millionnaire.  —  Vie  et 
observations  du  Rév.  William  Al- 
tchison,  1  vol.  in-16,  de  204  p.  (»  s. 
Philadelphie. 

Hittel  (  John  S.}  — Des  ressource* 
de  la  Californie,  ouvrage  compre- 
nont  son  agriculture,  ses  mines,  sa 
géographie,  son  climat,  son  com- 
merce, etc.,  etc.,  21*  éilition.avec  un 
appendice  sur  l'Orégon  et  le  terri- 
toire de  Washington.  I  vol.  in-K"de 
494  p.  10  s.  San  Francisco. 

PÉRIODIQUE  RUSSE. 

Morskoï  sbornik  (Janvier  1866). 
— Décrets  et  ordonnances  «lu  gouver- 
nement. —  Circulaires  diverses  îles 
♦  départements  de  l'inspection ,  de 
l'hydrographie .  du  commissariat . 
fies  constructions  navales,  etc.  — 
Règlement-programme  pour  l'admis- 
sion à  l'école  des  Cadets  de  la  ma- 
rine. —  Profits  et  pertes  de  la  caisse 
des  départements  de  la  marine.  — 
Situation  des  bâtiments  de  guerre 
rosses  à  l'étranger.  —  Rapports  des 
divers  commandants  de  bâtiments 
de  guerre  russes.  —  De  la  contre- 
bande de  guerre.  —  Faut-il  transfor- 
mer les  écoles  privées  en  écoles  li- 
bres de  commerce  et  do  navigation  ? 

—  Signaux  ponr  les  années  de  mer 
et  de  terre. —  Extension  de  l'in- 
fluence de  la  Russie  sur  les  côtes 
de  la  mer  Baltique.  —  Les  bâtiments 
cuirassés  (extrait  de  l'article  de  l'a- 
miral Paris) .— Bibliothèque  de  Saint- 
Pétersbourg  et  écoles  pour  les  clas- 
ses inférieures  de  la  marine.  — 
mélanges.  —  Archihald  Smith.  — 
Réponse  à  l'article  du  Reader ,  sur 
l'observatoire  des  compas  de  Krons- 
tadt et  sur  le  travail  do  Bilavener 
relatif  à  la  déviation  des  compas. 

—  Peut-on  faire  des  câbles  avec  du 
cuir  ?  —  Tribulations  de  la  barque 
Camilla-Mitehell  sur  la  côte  de 


Corée.  —  Nécrologie  :  le  lieutenant 
Olenich  Cnenenko.  —  Corretpon- 
t'ana  tirs  ports.  —  Sosm>voU-K*mi- 
Liban-narva.  —  Navires  cuirassés. 
— Moui lor  suédois  Jo/in  Etickton.  — 
Essais  de  la  frégate  turque  Sultan 
Mahmout.  —  Corvette  Palltu. 
—  frégate  Agineourt,  —  Frégates 
Guyenne  cl  Belliqueuse.  —  lit  renie, 
Minuttiur.  —  Système  de  tourelles 
du  capitaine  Coles.  —  Chronique 
de*  ports.  —  Aperçu  sur  l'organisa- 
tion de  flotte  suédoise.  —  His- 
toire de  la  flottille  pour  la  défense 
des  Skargards.  —  Défense  du  litto- 
ral maritime.  —Emploi  de  la  flottille 
des  Skargards  pour  la  défense  de  la 
Suède.  —  Motifs  de  la  transforma- 
tion de  la  défense  maritime  do  la 
Suède.  —  Avis  aux  navigateurs. 

LIVRES  ALLEMANDS. 

Aperçu  sur  l'état  actuel  de  la 
science  de  l'artillerie  et  de  la  guerre, 
publié  par  le  comité  d'artillerie 
d'Autriche  en  186b'.  1  vol.  in-8»,  6 
florins.  Vienne.  Braumuller. 

Bastian.  Les  populations  de  l'Asie 
orief  taie,  vol.  in-X°.  Leipzig.  Otto 
Wigand. 

Hartmann  (Docteur).  Esquisses 
d'histoire  naturelle  et  médicale  des 
pays  du  Nil,  2«  partie;  essai  an- 
tbropologico-médical  sur  les  pays  du 
Nil.  13  feuilles  in-8°  1  florin  22  «/t 
sgl.  Berlin.  F.  Schulze. 

Koln.  Zeitung  n°  33.  —  Le  droit 
des  neutres  sur  mer,  par  Gessner. 
Berlin.  Slilke  et  de  Muyden. 

La  marine  de  commerce  au 
commencement  do  l'année  1865,  pu* 
blication  faite  par  les  experts  des 
Assecurateurs  de  Stettin.  In-lo.— 
1/3  florin.  Stettin,  Dannenberg  et 
Dubr. 

L'avenir  des  Dunes  A  Héligoland 
tiré  d'un  ouvrage  du  Dr  Bucheneau 
de  Brème.  —  Stalistiquedu  gouver- 
nement de  l'Ienissei  en  Sibérie  par 
N.  Latkin,  membre  du  eomité  de 
statistique  du  gouvernement  de 
l'Ienissei;  découvertes  du  Budischeff 
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<ur  les  bords  de  l'Ussuri  par  Lomon 
Osoff  à  Irkurlsk. 

U>lha,  Juslus  Perth<s. 

Mittbeilungen  aus  Justus 
Perthes  geographischer  Anstalt 
1866  |N°  2  .  —  Vue  g-uérale  des 
Zones  végétales  de  la  lenv  par  le  Pro- 
fi»ss«iur  Grisebacli. — Mémoire  a  l'ap- 
pui de  la  carte  de  G.  Rohlf  à  travers 
les  oasis  <ieT>>uat  et  de  Tidikell.etc. 
-  Kapport  sur  le  voyage  du  major 
Laing  en  I82,*>  et  des  découv.-ries 
de  Davevrier  dans  le  tn>rd  de  l'Afri- 
que  par  Hasscniein.  —  L*«s  lies 
Warekatiri  ou  Châtain  d  ms  le  f.raml 
Océan  Austral;  lettre  do  H.  Ham- 
mmley  Travers.  —  Ruine  de  l'Ex- 
pédition de  M.  de  Decker  aven  une 
carie  des  voyages  entrepris  de  1860 
i  1865.  —  La  question  du  Pôle  Nord. 

Liter.  Centralbl.  n°  8.— Voyage 
dans  l'Afrique  centrale.  Lanr, 
Si-hauenbourg  et  O 

Ludwig.  —  Les  courants  de  la 
dut  dans  leur  importance  géologi- 
que, au  poinl  de  vue  d,  la  disposi- 


tion des  zones  animal  Pt  végétale 
pendant  les  différentes  périodes 
géologiques.  lu-8».  I  florin  «/.. 
Darmsladl,  Jongliaus. 

Scheliden.  —  La  tuer,  t  parties 
in-8°.  2i  agi.  Berlin,  Sareo. 

Wagner.  —  Les  feuilbs  nauti- 
ques :  ensemble  de  notions  prati- 
ques et  scientifiques  pour  gens  de 
mer  et  tous  ceux  qui  s'intéressent  à, 
I  l  m  irine.  ln-8°.  2  florins.  Danlzig, 
Verlling. 

Wagner.  —  Le-  dernières  déco  i- 
vertes  sur  les  rôles  occidentales  île 
l'Afrique.  —  Voyage  de  P.  du 
Ghaillu  dans  l'Afrique  centrale,  de 
L.  Magyar  dans  le  Benguela,  et  de 
J.  Anderson  sur  la  rivière.  Okan- 
vango.  In-8<>.  2  fr.  50  c.  Leideu , 
Sijthoff. 

Wyck  ^H.  V.  der).  Situation  des 
possessions  néerlandaises  de  l'Inde 
orientale  sous  le  gouvernement  du 
commissaire  général  Bus  de  Gisi- 
gnies  l1826-30).  2  fr.  *>0  c  ln-8«. 
La  Haye,  Nijboff. 
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COMPTE  RENDU  ANALYTIQUE. 


Cours  de  mécanique,  par  M.  P. 

Sasias,  professeur  d'hydrographie 
de  1™  classe.  Un  volume  in-8u  de 
2h7  pages,  accompagné  de  5  plan- 
ches gravées.  Paris,  A.  Bertrand, 
1866.  5  fr.  50  c. 

M.  Sasias,  professeur  d'hydrogra- 
phie de  l™  classe,  vient  de  publier 
le  cours  de  mécanique  qu'il  fait  à 
l'École  navale  impériale  de  Brest. 
Le  litre  et  les  fonctions  de  l'auteur 
sont  un  sûr  garant  du  mérite  de 
l'ouvrage.  Le  livre  jest  divisé  en 
deux  parties.  La  première  traite  de 
la  mécanique  rationnelle,  dans  la- 
quelle le  professeur  étudie  la  ciné- 
matique, c'est-à-dire  le  mouvement, 
indépendamment  des  causes  aux- 
quelles il  est  dû;  et  la  dynamique, 
ou  les  relations  du  mouvement  avec 
les  causes  qui  le  produisent.  La 
mécanique  appliquée  aux  machines 
forme  la  seconde  partie  de  l'ou- 
vrage. L'auteur  y  montre  d'abord 
.es  machines  au  point  de  vue  géo- 
métrique, puis  au  point  de  vue 
mécanique,  a  l'état  de  repos  et  à 
l'état  de  mouvement.  Il  complète 
cette  partie  de  son  livre  par  quel- 


ques données  sur  la  balistique,  et 
par  un  historique  des  machines  à 
vapeur.  Cinq  planches  gravées  ren- 
fermant 200  figures  servent  à  la 
démonstration  des  théories  et  des 
problèmes  qui  sont  l'objet  du  cours  - 
de  M.  Sasias. 

Notices  sur  les  colonies  fran- 
çaises, publiées  par  ordrede  S.  Exe. 
le  marquis  de  Chasseloup-Laubat. 
ministre  de  la  marine  et  des  colonies . 
Un!  volumo  in-8°  de  768  pages,  ac- 
compagné d'un  atlas  de  14  cartes. 
Paris,  Challamel  aîné,  1866. 

Nos  lecteurs  connaissent  les  Noti- 
ces sur  les  colonies  françaises  qui 
ont  successivement  paru  dans  celte 
revue;  ils  ont  été  à  même  d'appré- 
cier la  valeur  des  renseignements 
contenus  dans  ce  travail;  nous  n'a- 
vons donc  pas  à  leur  en  rendre 
compte.  Nous  nous  bornerons  à  les 
informer  que  ces  notices  vienneul 
d'être  réunies  en  volume  pour  la 
plus  grande  commodité  des  recher- 
ches. On  a  fait  de  même  pour  les 
cartes  qui  ont  été  publiées  avec  ces 
notices  et  qui  forment  maintenant 
I  un  atlas  de  14  planches. 


Paru.  —  Imprimerie  Paul  lh-ftm,  rue  île  Ciwlle-Saint-Honor*.  45. 
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LES  PORTS  MILITAIRES  DE  LA  FRANCE 

(Suite  «.) 


BREST 


Panorama  de  la  rade  et  du  port. 

Lorsqu'après  avoir  parcouru  les  immensités  de  l'Atlantique, 
les  navires  approchent  des  côtes  de  France,  ils  viennent  pres- 
que tous  reconnaître  l'Ile  d'Ouessant,  cet  immense  rocher  aux 
rives  escarpées,  qui  n'a  pas  moins  de  dix-huit  kilomètres  de 
circuit.  Ouessant  est  la  tète  de  colonne  d'un  archipel  composé 
d'Iles,  d'Ilots  et  de  récifs,  défense  naturelle  des  approches  de 
Brest,  qui  ne  sont  possibles  que  par  les  passes  étroites  et  dange- 
reuses du  Four,  de  l'Iroise  et  du  raz  de  Sein,  dont  une  grande 
connaissance  pratique  est  de  toute  nécessité. 

Après  avoir  franchi  cette  barrière  redoutable,  les  bâtiments 
se  trouvent  en  présence  d'une  large  échancrure  que  limitent,  sur 
la  côte  nord,  la  pointe  de  Saint-Mathieu;  sur  la  côte  sud,  les  ter- 
res élevées  de  Camaret  :  véritable  «  vestibule  du  goulet», où  l'on 
aperçoit  les  plages  sablonneuses  de  deux  grandes  anses,  à 
gauche,  Bertheaume,  à  droite,  Camaret.  Le  goulet,  qui  ne  com- 
mence en  effet  qu'entre  les  pointes  du  Grand-Minou  et  des  Capu- 
cins, distantes  d'un  peu  moins  de  4,000  mètres,  et  au  milieu  du- 
quel surgit  la  célèbre  roche  Mingant,  a  5,000  mètres  de  longueur, 
et  va  toujours  s'étrécissant  de  telle  sorte  qu'aux  pointes  extrè- 


(1)  Voir  la  notice  sur  le  port  de  Toulon  dans  le  T.  XV.  p.  463  et  801 
(oov.  et  déc.  1865). 

kev.  mut.  —  juin  1866.  15 
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mes  du  Porzic  et  des  Espagnols,  il  n'a  plus  que  1800  mètres 
environ  de  largeur. 

Dans  ce  trajet,  ainsi  que  dans  toute  rétendue  de  la  rade,  on 
peut  apercevoir,  soit  sur  la  partie  culminante  des  falaises,  soit  à 
mi-côte,  soit  enfin  presque  de  niveau  avec  la  mer,  une  vingtaine 
de  forts  ou  batteries  qui,  depuis  Vauban,  ont  mis  le  port  de 
Brest  à  l'abri  de  toute  occupation  ennemie. 

Les  pointes  du  Porzic  et  des  Espagnols  étant  doublées,  l'œil 
peut  embrasser  dans  sa  vaste  étendue  et  dans  toute  sa  magnifi- 
cence l'immense  nappe  d'eau  qui  forme  la  double  rade  de  Brest 
et  de  Chûteaulin,  qu'entourent  des  collines  élevées,  des  caps 
nombreux,  des  baies  pittoresques,  et  que  bornent  au  loin  les 
horizons  bleuâtres  des  rivières  de  TEtorn  et  de  l'Aulne. 

La  baie  formant  la  ra4e  de  Brest -proprement  dite  a  plus  de 
8  kilomètres  de  longueur  sur  5  de  largeur.  C'est  là  qu'est 
le  mouillage  habituel  des  bâtiments  de  guerre,  qui  se  trouvent 
ainsi  en  facile  et  prompte  communication  avec  l'arsenal. 

Pour  ce  qui  concerne  en  particulief  te  rade  de  Chàteaulin, 
voici  ce  qu'un  juge  très-compétent,  le  vice-amiral  Thévenard, 
en  dit  dans  ses  Mémoires  relatifs  à  la  marine  :  «  Une  des  excel- 
lentes qualités  de  la  rade  de  Brest  (il  n'établissait  pas  la  distinc- 
tion que  nous  venons  de  faire)  est  cette  grande  étendue  de  bon 
mouillage  comprise  entre  l'Ile  Ronde  et  le  fort  de  Lanveoch  et 
s'étendant  jusqu'à  3,000  toises  de  la  rivière  de  Chàteaulin,  sur- 
face équivalente  à  2,000  toises  en  carré,  dans  laquelle  on  trouve 
huit  k  quinze  brasses  d'eau,  fond  de  vase  et  bien  net.  Cet  espace 
pourrait  contenir  quatre  cents  vaisseaux  de  ligne  en  abri  et  en 
bon  mouillage.  La  rade  de  Brest  pourrait  donc  contenir  toutes 
les  forces  navales  rassemblées  de  l'Europe.  » 

Quant  au  port  militaire,  l'ensemble  peut  en  être  saisi,  soit 
du  milieu  du  pont  Impérial,  soit  de  l'ancien  belvédère  du  Point- 
du-Jour. 

Du  pont  Impérial,  en  faisant  face  au  sud,  la  vue  s'étend  par 
une  large  échappée  que  laissent  la  pointe  du  Château  et  celle  de 
Recouvrance,  jusqu'aux  terres  lointaines  de  Lanveoch,  avec  l'île 
Longue,  Trébéron  et  l'île  des  Morts,  et  l'on  découvre  également 
la  partie  de  la  rade  où  sont  mouillés  la  plupart  des  bâtiments 
de  guerre.  A  gauche,  sur  la  rive  de  Brest,  se  dresse  la  masse 
imposante  du  Château  «  cette  vieille  sentinelle  d'un  autre  âge», 
selon  l'heureuse  expression  de  Souvestre  ;  puis,  sur  ses  flancs 
ou  à  ses  pieds  on  aperçoit  successivement  :  le  poste  sémaphori- 
que;  la  formidable  batterie  du  Parc-au-Duc;  un  important  dépôt 
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de  homfle  ,  les  quais  de  la  mâture ,  le  maréographe,  la  machine 
à  mâter  eHe-mème,  si  svelte,  si  légère,  et  cependant  si  forte; 
enfin  la  partie  du  quai  Tourville  récemment  annexée  à  l'arsenal. 
Du  côté  de  Recourrance,  on  distingue  d'abord  les  batteries 
superposées  du  parc  de  la  Pointe  et  du  Fer-à-Cheval,  ainsi  que 
diverses  dépendances  de  l'artillerie  qui  couvrent  la  partie  supé- 
rieure; puis,  en  contre-bas  et  à  niveau  des  quais,  les  établisse- 
ments principaux  du  service  des  subsistances  ;  enfin  une  portion 
de  l'ancien  quai  Jean-Bart,  dont  l'annexion  au  port  militaire  a 
également  été  prononcée.  En  se  retournant  et  en  faisant  face 
an  nord,  on  reste  frappé  d'admiration  en  présence  du  plus  beau 
panorama  qu'on  puisse  imaginer.  Devant  les  lignes  presque  sans 
fin  de  ces  établissements  qui  se  déroulent  sur  toute  la 
longueur  des  quais,  en  présence  de  ces  habiles  superpositions 
d'édifices,  combinées  de  manière  à  ce  que  chaque  plan,  chaque 
ligne,  se  détachant  nettement,  vient  concourir  à  l'effet  général 
et  former  un  amphithéâtre  d'une  grandeur  sans  égale,  à  la  vue 
de  toutes  ces  œuvres  sorties  du  génie  et  de  la  main  des  hommes, 
l'esprit  se  trouve  sous  l'impression  d'une  grandeur  sévère,  d'une 
majesté  calme,  d'une  puissance  souveraine.  Aussi  Souvestre 
a-t-il  qualifié  d'œuvre  de  géants  ces  monuments  sans  fin,  entas- 
sés les  uns  sur  les  autres,  et  M.  Michelet  s'est-il  écrié  :  «  Brest, 
la  pensée  de  Richelieu,  la  main  de  Louis  XIV,  la  force  de  la 
France  entassée  au  bout  de  la  France  :  tout  cela  dans  un  port 
serré,  où  l'on  étouffe  entre  deux  montagnes  chargées  d'immen- 
ses constructions.  » 

Passant  aux  détails,  on  voit  du  coté  de  Recouvrance  :  le  déve- 
loppement de  quelques  établissements  du  service  d'artillerie  ; 
la  belle  caserne  de  la  division  des  équipages  de  la  flotte,  qui  les 
domine  du  haut  de  son  rocher  à  pic  ;  la  naissance  des  formes  de 
Pontaniou  et  des  bâtiments  des  forges  de  la  direction  des  cons- 
tructions navales  ;  le  corps  d'édifices  qui  s'étend  du  pavillon  de 
cette  direction  à  celui  du  détail  des  travaux  ;  puis,  au  dessus,  la 
masse  considérable  des  ateliers  du  plateau  des  Capucins.  Du 
côté  de  Brest,  on  aperçoit  le  chantier  de  reconstruction  de  l'an- 
cienne forme  de  Troulan  ;  la  ligne  d'édifices  qui  le  bordent  en 
arrière;  vers  la  partie  nord,  l'imposante  façade  du  magasin  géné- 
ral; les  corps  de  bâtiments  affectés  aux  magasins  particuliers,  à 
la  voilerie,  à  la  garniture,  aux  dépôts  des  cordages  ;  la  corderie 
basse,  à  niveau  des  quais  ;  la  corderie  haut%  à  mi-côte  ;  l'hô- 
pital neuf  et  l'ancien  bagne,  au  sommet;  sur  un  plan  encore  plus 
élevé,  le  beau  quartier  de  la  marine,  dont  la  partie  supérieure. 
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surmontée  de  l'observatoire  central,  émerge  de  l'allée  d'arbres 
de  l'esplanade  ;  le  dôme  élégant  de  l'établissement  des  Pupilles; 
la  tour  massive  de  l'église  paroissiale  de  Saint-Louis;  enfin  les 
plans  étagés  de  quelques-uns  des  quartiers  de  la  ville. 

Du  second  point  de  vue,  c'est-à-dire  de  la  tourelle  du  Point- 
du- Jour,  l'œil  embrasse  :  la  ligne  des  magasins  aux  goudrons  que 
domine  la  partie  postérieure  de  l'hôpital  neuf;  la  pompe  à  feu 
qui  y  fait  monter  l'eau  douce  ;  les  bureaux  de  la  recette  des  bois; 
les  nombreux  et  importants  établissements  qui  entourent  l'anse 
de  la  Tonnellerie,  nommément  les  ateliers  de  scierie  mécanique 
et  de  poulierie  ;  les  dépôts  de  charbon  du  Point-du-Jour  ;  les 
cales  de  construction  de  la  Boucherie  et  du  Bocage  ;  l'arrière- 
garde  ;  puis,  sur  la  rive  de  Recouvrancc,  les  quais  et  leurs  dé- 
pendances diverses;  le  dépôt  de  charbon  de  Quéliverzan;  le 
magnifique  plateau  du  Salou,  conquis  sur  une  montagne  et  dans 
lequel  on  creuse  actuellement  des  bassins  à  grande  profondeur  ; 
enfin  les  cales  et  les  établissements  divers  de  Bordenave. 

Historique  du  port 1. 

TOPOGRAPHIE  GÉNÉRALE. 

Situé  par  6°  li9'  35"  de  longitude  ouest  et  par  48°  23'  35"  de 
latitude  nord,  le  port  de  Brest  est  établi  sur  les  deux  versants 
d'un  petit  bras  de  mer  sinueux,  profondément  encaissé,  et  qu'on 
appelle  assez  improprement  rivière  de  Penfeld,  attendu  que  la 
Penfeld  n'est  en  réalité  qu'un  filet  d'eau  douce  qui  finit  à  l'ex- 
trémité nord  du  port,  où  s'étend,  bien  autrement  puissante, 
l'action  des  marées. 


i  L'auteur  de  la  présente  notice  a  dû  rechercher  des  éléments  et  des 
renseignements  dans  les  diverses  histoires  et  monographies  qui  ont  déjà 
été  publiées  sur  le  mémo  sujet,  dans  le  cours  des  soixante  dernières  années. 
Il  en  a  fait  l'examen,  la  comparaison  et  le  rapprochement  avec  tout  le  soin 
possible,  et  il  lient  à  déclarer  que  Y  Histoire  de  la  ville  et  du  port  de 
Hretl  que  publie  en  ce  moment  M.  Lcvot,  bibliothécaire  de  la  marine,  est 
bien  la  plus  complète,  la  mieux  étudiée  et  la  plus  consciencieuse  do  toutes. 
Aussi,  profitant  de  l'autorisation  que  les  vieux  sentiments  de  camaraderie, 
d'amitié  et  de  confraternité  de  M.  Levot  lui  ont  accordée  avec  le  plus  cor- 
dial empressement,  a-t-il  largement  puisé  dans  son  ouvrage,  si  largement 
même  que  dans  beaucoup  de  parties  il  n'a  guère  exécuté  qu'un  travail 
d'analyse.  (Note  de  M.  Eymin.) 
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Ces  versants,  très-rapides  et  élevés  dans  leur  partie  culmi- 
nante de  35  mètres  au  dessus  du  niveau  de  la  mer,  se  composent 
généralement  de  roches  d'un  gneiss  schisteux,  qui  s'avançaient, 
il  y  a  peu  de  temps  encoret  jusqu'au  bord  des  quais  actuels. 
Il  a  fallu  deux  siècles  de  travail  opiniâtre  pour  arriver,  par  de 
larges  et  profondes  excavations,  à  conquérir  les  terrains  sur  les- 
quels ont  été  construits  la  plupart  des  établissements  du 
port. 

Quatre  vallons  peu  étendus  sillonnent  ces  versants  :  le  pre- 
mier, dit  de  la  Villeneuve,  qui  descendait  jusqu'à  la  crique  de 
Troulan  devenue  plus  tard  le  bassin  de  Brest;  le  second,  qui 
vient  de  Kerinou  et  forme  l'anse  de  la  Tonnellerie;  le  troisième, 
qui  descend  très-rapidement  de  Pontaniou  et  qui  a  fourni  l'em- 
placement des  quatre  bassins  désignés  sous  ce  nom  ;  le  quatriè- 
me enûn,  dont  le  thalweg  est  occupé  par  la  rue  de  la  Fontaine  à 
Recouvrance,  et  qui  vient  aboutir  sur  le  quai  Jean-Bart. 

Les  dimensions  du  bras  de  mer  qui  forment  le  port  sont  : 
3000  mètres,  de  l'avant-garde  à  l'arrière-garde  ; 
2500    —     de  ce  dernier  point  à  l'extrême  limite  nord  ; 
100    —     de  largeur  moyenne  ; 
10  à  13  mètres  de  profondeur  aux  plus  basses  mers. 

ORIGINES. 

Quant  aux  origines  de  Brest,  comme  celles  d'une  foule  d'au- 
tres lieux,  elles  sont  remplies  d'obscurité.  Aussijles  archéologues 
ont-ils  désigné  tour-à-tour  Portus  Brivates,  Cœso-Brivales  ou 
Geso-Cribate  et  la  vieille  cité  d'Occismor,  et  les  étymologistes 
se  sont  exercés,  sans  résultat,  sur  le  nom  même  de  Brest.  Au 
milieu  de  ces  incertitudes,  il  convient  d'admettre  l'opinion 
exprimée,  après  une  discussion  très-complète  et  très-lucide,  par 
M.  Levot,  et  qui  se  résume  ainsi  :  «  Nous  pensons  que  ni  Briva- 
tes portus,  ni  Geso-Cribate  n'ont  jamais  occupé  l'emplacement 
de  Brest  ;  qu'il  en  est  de  même  d'Occismor,  ou  plutôt  de  la  cité 
des  Occismiens  ;  que  Brest,  très-vraisemblablement  inhabitée 
pendant  la  période  celtique,  put  bien  porter  ce  nom,  soit  alors, 
soit  avant  le  IXe  siècle;  que,  sous  les  Romains,  c'était  un  simple 
camp  stalif,  et  que  ce  ne  fut  que  beaucoup  plus  tard,  c'est-à- 
dire  après  le  XI1T  siècle  au  plus  tôt,  qu'il  commença  à  devenir 
une  ville  dont  les  progrès  furent  lents  et  insensibles  jusqu'au 
XVe  et  même  jusqu'au  XVIe  siècle.  » 
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11  est  d'ailleurs  aujourd'hui  bien  reconnu  que  la  péninsule 
armoricaine,  et  Brest  lui-même  ont  subi  l'occupation  romaine. 
Des  découvertes  de  médailles  et  de  monuments  avaient  attiré 
déjà  sur  ce  point  l'attention  de  divers  savants  ;  mais  l'évidenoe 
fut  acquise  lorsque  le  congrès  de  l'Association  bretonne  vint 
tenir  à  Brest,  en  1855,  sa  session  annuelle.  Quelques-uns  de 
ses  membres  les  plus  distingués  visitèrent  avec  un  soin  tout 
particulier  le  château  qui  domine  l'entrée  du  port,  et  constatè- 
rent qu'il  présente  «  des  débris  visibles  et  étendus  d'une 
construction  gallo-romaine,  plus  ou  moins  ancienne  et  plus  ou 
moins  pure.  »  Un  savant  archéologue,  M.  Bizeul,  est  môme  par- 
venu à  démontrer  que  «  l'enceinte  murale  du  château  de  Brest  a 
été  en  son  entier  une  œuvre  romaine,  et  qu'un  château  a  été 
élevé  au  moyen-age  sur  les  ruines  du  premier.  » 

11  est  facile  de  comprendre  que,  pour  exercer  leur  domination 
sur  un  territoire  étendu,  sur  l'immense  et  magnifique  rade  de 
Brest  et  même  sur  le  port  où  devaient  s'abriter  les  navires 
rudimentaircs  de  l'époque,  les  Romains  aient  tenu  à  occuper  ce 
point  d'une  manière  permanente.  Les  mêmes  raisons  durent 
porter  plus  tard  les  comtes  de  Léon  à  donner  toute  leur  atten- 
tion à  ce  même  point,  qui  était  l'une  des  principales  clefs  de 
leurs  domaines  et  Tune  des  bases  essentielles  de  leur  puissance. 
L'un  d'eux,  Even,  repoussa,  en  875,  des  pirates  saxons  qui 
étaient  venus  assiéger  Brest.  Un  autre,  Morvan  II,  s'occupa, 
vers  1065  ,  d'améliorer  le  château  et  d'y  construire  une 
église. 

BREST  SOUS  LUS  DUCS  DE  BRETAGNE. 

En  1239,  par  cette  force  d'absorption  qu'ont  toujours  possé- 
dée les  puissants  vis-à-vis  des  faibles,  les  ducs  de  Bretagne  se 
firent  céder  la  ville,  le  château  et  le  port  de  Brest.  Entre  leurs 
mains,  comme  le  fait  observer  judicieusement  M.  Levot ,  «  Brest 
devint  alternativement  ou  le  boulevard  de  la  France  contre  les 
Anglais,  ou  la  tète  de  pont  devant  leur  faciliter  l'entrée,  selon 
que  la  politique  faisait  de  la  Bretagne  leur  ennemie  ou  leur 
alliée.  » 

Néanmoins  il  n'y  eut  rien  de  marquant  jusqu'en  1341.  Mais 
alors  survint  la  lutte  acharnée  des  maisons  de  Blois  et  de  Mont- 
fort,  qui  donna  l'occasion  à  Edouard  III  d'Angleterre,  allié  des 
Montfort,  de  se  faire  remettre  plusieurs  ports  de  Bretagne,  entre 
autres  Brest,  qu'il  fit  occuper  en  1342.  Cette  place  aurait  dû  être 
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rendue  à  Jean  IV,  après  le  traité  de  Guérande  (1365),  par  lequel 
Charles  V  consentait  à  le  reconnaître  pour  duc  de  Bretagne  ; 
mais  cela  ne  pouvait  entrer  dans  les  plans  politiques  d'Edouard  111 
beau-père  de  Jean  IV.  Inspirant  au  duc  mille  craintes  sur  la 
fidélité  des  Bretons,  il  l'engageait  formellement  à  ne  confier  la 
garde  du  château  de  Brest  qu'à  un  loyal  Anglais  et  non  à  nul 
Bretm. 

Jean  IV  n'écouta  que  trop  ces  conseils,  et  sut  échapper  à  l'in- 
fluence française.  Aussi,  bien  qu'au  commencement  de  1371, 
Geoffroy  de  Poulglaou  lui  eût  prêté  serment  de  fidélité y  comme 
capitaine  du  chastel  et  de  la  ville  de  Brest,  le  duc  n'en  fit  pas 
moins  alliance  avec  Edouard  111,  le  21  février  1372,  et  lui 
accorda  la  libre  entrée  de  tous  les  ports  de  Bretagne,  dont  douze 
devaient  recevoir  des  garnisons  nominalement  soumises  au  duc. 
Cette  alliance  fut  encore  renouvelée  par  un  autre  traité  du  19 
juillet  1372. 

Fatigués  bientôt  de  la  domination  anglaise  ,  les  seigneurs 
bretons  firent  parvenir  leurs  plaintes  à  Jean,  dès  le  printemps 
de  1373,  et  lui  recommandèrent  l'alliance  française.  N'obtenant 
aucune  réponse  satisfaisante,  ils  se  saisirent  des  principales  pla- 
ces fortes  du  duché,  et  réclamèrent  le  secours  du  roi  de 
France. 

Aussitôt  Charles  V  donna  l'ordre  à  Duguesclin  de  marcher  sur 
la  Bretagne  avec  4,000  hommes,  auxquels  vinrent  se  joindre  une 
foule  de  seigneurs  bretons.  Jean  IV,  effrayé,  vint  s'embarquer  à 
Brest  pour  l'Angleterre,  laissant  dans  cette  place  Knowles  com- 
me son  lieutenant  général.  Arrivé  devant  Brest,  Duguesclin  l'at- 
taqua avec  sa  vigueur  ordinaire  ;  mais  après  plusieurs  assauts 
infructueux,  il  dut  se  résigner  à  convertir  le  siège  en  blocus. 
Privé  de  secours,  manquant  de  vivres,  Knowles  sollicita  et 
obtint  un  armistice  de  six  semaines,  s'engageant  à  rendre  la 
place  si,  avant  l'expiration,  aucun  secours  ne  lui  était  parvenu. 
Ce  secours,  si  impatiemment  attendu,  étant  arrivé  à  temps, 
Duguesclin  leva  le  siège  et  alla  combattre  ailleurs  les  Anglais. 

Alors  arriva  la  période  des  négociations  et  des  trêves,  mais 
sans  résultat  sérieux,  et  Richard  U,  petit-fils  et  successeur 
d'Edouard  111,  continua  d'envoyer  des  renforts  à  la  garnison  de 
Brest,  à  la  soutenir  même  contre  les  hostilités  de  la  noblesse  bre- 
tonne, au  moyen  d'une  grande  flotte  commandée  par  le  duc  de 
Lancastre.  Par  deux  nouveaux  traités  d'alliance,  conclus  en 
1378,  Jean  IV  chargeait  Richard  11  de  la  défense  de  la  ville  et  du 
château  Je  Brest,  mais  à  la  condition  de  les  lui  restituer  fidèlement 
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à  la  fin  de  la  guerre,  à  moins  que  le  duc  ne  mourût  sans  enfants, 
auquel  cas  Brest  devait  appartenir  au  roi  d'Angleterre. 

Cependant,  dès  1381,  sous  la  pression  de  plus  en  plus  forte 
de  ses  sujets,  Jean  IV  dut  contracter  une  alliance  avec  la  France. 
Ayant  fait  à  deux  reprises  réclamer  la  restitution  de  Brest,  il  vit 
sa  demande  repoussée  par  Richard  II.  Voyant,  d'un  autre  côté, 
sa  bonne  foi  suspectée  par  la  cour  de  France,  il  offrit  de  faire 
lui-môme  le  siège  de  cette  place  qu'il  s'engageait  à  remettre 
entre  les  mains  de  Charles  VI.  En  effet ,  il  se  présenta  devant 
Brest  en  juin  1386,  et,  pour  le  serrer  de  près  du  côté  de  la 
terre,  il  s'empressa  de  faire  élever  deux  forts.  »  Du  côté  de  la 
mer,  dit  M.  Levot  d'après  la  Chronique  de  Charles  VI,  les 
assiégeants  formèrent  une  ligne  de  vaisseaux  serrés  les  uns  con- 
tre les  autres  qu'ils  fixèrent  au  moyen  d'ancres  et  qu'ils  attachè- 
rent par  des  liens  solides;  ils  placèrent  des  poutres  sur  ces  vais- 
seaux, les  recouvrirent  de  terre,  y  établirent  des  tours  en  bois 
et  des  machines  de  siège,  et  fermèrent  ainsi  toutes  les  issues 
et  tous  les  abords,  afin  qu'on  ne  pût  ni  entrer  dans  la  ville  ni 
en  sortir.  »  Obstacles  et  moyens  beaucoup  plus  formidables 
dans  cette  description  qu'en  réalité  ;  car  le  duc  de  Lancastre, 
que  Jean  Roche,  capitaine  de  Brest,  avait  appelé  à  son  secours, 
les  renversa  facilement,  et  put  opérer  un  débarquement  consi- 
dérable de  troupes.  Deux  terribles  combats  s'engagèrent.  Vain- 
queurs dans  le  premier,  les  Bretons  subirent,  dans  le  second, 
des  pertes  si  sensibles  qu'une  partie  dut  capituler,  et  que  l'au- 
tre se  débanda.  Après  avoir  démoli  les  forts  et  renforcé  la  garni- 
son, Lancastre  reprit  la  mer. 

Deux  nouvelles  tentatives  du  duc,  en  1387  et  en  1388,  pour 
reprendre  Brest,  n'aboutirent  qu'à  la  dévastation  du  littoral  par 
les  vaisseaux  du  comte  d'Arundel  et  les  troupes  de  Henry 
Percy.  Jean  IV  ne  fut  pas  plus  heureux  dans  sa  réclamation  de 
1391  :  la  restitution  de  Brest  n'eut  lieu  définitivement  que  le 
28  mars  1397,  après  l'entrevue  des  rois  Charles  VI  et  Richard 
II,  près  de  Calais.  L'occupation  étrangère  n'avait  que  trop  long- 
temps duré  pour  la  Bretagne  et  pour  la  France.  De  son  côté, 
l'Angleterre  ne  pouvait  la  voir  cesser  sans  de  vifs  regrets,  et 
sans  tenter  de  nombreux  efforts  pour  la  renouveler. 

Dès  qu'il  eut  repris  possession  de  Brest,  le  duc  y  plaça  comme 
capitaine  un  gentilhomme  breton  auquel,  pour  surcroît  de  garan- 
tie^ adjoignit  trois  autres  chevaliers  comme  caution.  A  sa  mort, 
qui  eut  lieu  en  1399,  le  duc  d'Orléans,  frère  de  Charles  VI,  vou 
lut  s'assurer  de  la  personne  de  Jean  V,  qui  n'était  âgé  que  de 
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dix  ans  ;  mais  la  duchesse  douairière  et  les  seigneurs  bretons, 
résistant  aux  tendances  françaises  comme  aux  anciennes  influen- 
ces de  l'Angleterre,  s'adressèrent  au  duc  de  Bourgogne,  Philippe 
le  Hardi,  qui  se  rendit  à  Nantes  en  1602,  et  y  reçut  des  Etats  et 
de  la  duchesse  la  tutelle  du  jeune  prince. 

La  guerre  ayant  recommencé,  en  1403,  entre  la  France  et 
l'Angleterre,  des  navires  anglais  vinrent  ravager  les  côtes  de 
Bretagne,  y  faire  des  descentes  et  s'emparer  de  onze  bâtiments 
de  transport  Les  Bretons,  exaspérés,  se  rendent  à  l'appel  du 
brave  Clisson  ;  une  partie  se  porte  à  la  défense  des  côtes  ;  une 
autre  s'embarque  sur  trente  vaisseaux  que  commandaient  Guil- 
laume du  Châtel  et  les  deux  Penhoët,  père  et  fils.  Ils  partent  de 
RoscofT,  rejoignent  les  Anglais  près  de  Saint-Mathieu,  les  atta- 
quent vigoureusement  et  les  dispersent.  Ceux-ci  y  perdirent 
quarante  vaisseaux,  cinq  cents  hommes  tués  et  mille  pri- 
sonniers. 

En  1405,  nouvelle  attaque  des  Anglais,  qui,  espérant  pouvoir 
brûler  la  flotte  du  comte  de  la  Marche,  alors  mouillée  dans  le 
port  de  Brest,  y  opérèrent  un  débarquement  et  dévastèrent  les 
environs  ;  mais  Jean  V,  avec  2,200  hommes,  le  maréchal  de 
Rieux,avec  700  hommes  d'armes  et  Tanneguy  du  Chàtel,  avec  de 
nombreux  paysans  ,  accoururent,  se  réunirent,  battirent  les 
Anglais  et  firent  de  nombreux  prisonniers.  A  la  nouvelle  de  cet 
échec,  l'amiral  de  Bretagne,  Jean  de  Penhoët,  partit  de  Roscoff 
où  il  préparait  l'armement  d'une  flotte,  rejoignit  les  Anglais  près 
de  Saint-Mathieu,  et  compléta  leur  défaite  en  leur  prenant  ou 
coulant  quarante  navires. 

De  1405  à  1489,  aucune  attaque  ne  fut  dirigée  contre  Brest; 
mais  il  y  eut  de  fréquentes  menaces  de  débarquement.  Les  ducs 
augmentèrent  les  fortifications  du  château,  et  eurent  soin  d'y 
entretenir  constamment  bonne  garnison. 

En  1488,  François  II,  dernier  descendant  mâle  de  la  maison 
de  Montfort,  mourut,  laissant  le  duché  à  une  princesse  âgée  de 
treize  ans.  L'héritage  d'Anne  fut  vivement  recherché.  Elle  épousa, 
par  procureur,  l'archiduc  Maximilien  d'Autriche;  mais  la  régente 
de  France,  Anne  de  Beaujeu,  déclara  cette  union  non  valide,  et 
envoya  son  jeune  frère  en  Bretagne.  Charles  VIII,  au  commen- 
cement de  l'année  1489,  eut  la  satisfaction  de  voir  Brest  lui  ou- 
vrir ses  portes  :  il  s'empressa  d'y  concentrer  des  forces  considé- 
rables. 

De  son  côté,  la  duchesse  Anne  ne  négligeait  aucun  moyen  de 
résistance.  Aidée  par  l'Angleterre,  elle  parvenait  à  rassembler 
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une  flotte  qui  bloqua  Brest  par  mer,  tandis  que  le  maréchal  de 
Bretagne,  Jean  de  Rieux,  l'investissait  par  terre.  Mais,  après  un 
siège  de  deux  mois,  un  renfort  de  vingt-cinq  vaisseaux  de  guerre 
français,  commandés  par  l'amiral  Grasville,  s'étant  présenté 
devant  Brest ,  la  flotte  anglo-bretonne,  forte  de  soixante  voiles, 
prit  la  fuite,  et  le  maréchal  abandonna  si  précipitamment  ses 
lignes  qu'il  y  laissa  une  partie  de  son  artillerie. 

La  capitulation  de  Rennes,  en  1491,  et  l'union  de  Charles  Viii 
avec  la  duchesse  Anne  (16  décembre  de  la  même  aimée)  mirent 
un  terme  à  cette  guerre,  et  rattachèrent  une  première  fois  la 
Bretagne  à  la  France.  C'étaient  cent  lieues  de  littoral  qui  échap- 
paient à  l'Angleterre  comme  à  la  maison  d'Autriche,  et  cela, 
précisément  au  moment  de  la  découverte  prochaine  des  deux 
Indes. 

BREST  VILLE  FRANÇAISE. 

De  l'annexion  de  la  Bretagne  au  domaine  royal,  il  résulta  tout 
d'abord  une  importance  nouvelle  pour  Brest,  qui  devint  le  centre 
des  armements  effectués,  en  1494  et  en  1496  pour  son  expédi- 
tion d'Italie. 

Charles  VIII  étant  mort  en  H98,  gans  laisser  d'enfants  de  son 
union  avec  la  duchesse,  Anne  reprit  le  duché,  et  ne  manqua 
pas  de  réclamer  la  restitution  de  Brest,  qui  lui  fut  accordée  par 
Louis  XII.  Mais  bientôt,  le  mariage  d'  Anne  avec  ce  monarque,  qui 
eut  lieu  en  janvier  1499,  unit,  pour  la  seconde  fois,  les  desti- 
nées des  deux  pays. 

En  1501,  Louis  XII,  qui  fit  à  lui  seul  jusqu'à  six  expéditions 
d'Italie,  ordonna  l'armement  à  Brest  de  sept  vaisseaux,  parmi 
lesquels  se  trouvaient  la  Charente  et  la  Cordelière,  de  construc- 
tion bretonne,  aux  dimensions  colossales  pour  l'époque  et  per- 
cées de  sabords,  invention  récente  de  l'ingénieur  Descharges. 
La  Cordelière,  après  s'ôtre  distinguée  dans  le  Levant,  devait  ter- 
miner bientôt  son  existence  par  une  fin  glorieuse.  Informé  qu'une 
flotte  anglaise  s'approchait  pour  forcer  le  goulet,  Jean  de  Thé- 
nouenel,  qui  commandait  les  bâtiments  franco-bretons  mouillés 
dans  le  port  de  Brest,  appareille  aussitôt,  malgré  l'infériorité  de  ses 
forces,  joint  l'amiral  Thomas  Howard  à  la  hauteur  de  Saint-Mathieu, 
et  engage  la  lutte  (10  août  1512).  Aux  prises  avec  plusieurs  vais- 
seaux anglais,  la  Cordelière  s'acharne  sur  la  Régente,  capitrioe 
Thomas  Kernevet,  l'aborde  et  la  couvre  de  feu;  mais  l'incendie  la 
gagne  elle-même.  Pendant  quelque  temps,  on  vit  le  valeureux  «a- 
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pitaineHervéde  Portzmoguer  et  son  digne  lieutenant  Dholoéci  aser 
la  Régente  d'une  pluie  de  pierres  et  de  feu  qu'ils  lui  jetaient  du 
haut  des  hunes  ;  puis  les  deux  navires  brûlant  a  comme  che- 
nevotes,  »  selon  la  pittoresque  expression  d'une  chronique  du 
temps,  s'engloutirent,  entraînant  dans  l'abîme  plus  de  1,100  hom- 
mes, au  nombre  desquels  fut  Portzmoguer.  La  flotte  anglaise, 
terrifiée  par  ce  désastre,  reprit  le  large. 

Au  printemps  de  1513,  l'amiral  Edward  Howard  se  présenta 
devant  le  port  avec  quarante-deux  vaisseaux  de  guerre  et  des  bâ- 
timents de  transport  ;  mais  on  avait  eu  le  temps  d'élever  quel- 
ques batteries,  de  border  de  canons  les  deux  rives  et  de  former 
une  estacade  au  moyen  de  trente-quatre  hourques.  Les  Anglais 
durent  se  borner  à  ravager  les  environs.  Sur  ces  entrefaites,  ap- 
prenant que  Prégent  de  Bidoux  amenait^à  Brest  les  six  premières 
galères  qui  fussent  venues  de  la  Méditerranée,  Howard,  avec  deux 
grandes  ramberges,  deux  chaloupes  et  deux  galères,  alla  l'atta- 
quer dans  l'anse  des  Blancs-Sablons  du  Conquet,  où  il  s'était  réfu- 
gié (25  avril).  En  abordant  le  bâtiment  de  Prégent,il  fut  précipité 
à  la  mer,  et  sa  mort  entraîna  la  retraite  des  Anglais. 

François  lrr,  à  qui  l'on  doit  la  première  idée  d'une  marine  per- 
manente, ne  pouvait  oublier  la  province  dont  sa  femme,  Claude, 
lui  avait  fait,  en  i  5 15,  l'irrévocable  abandon.  Toute  sa  prédilec- 
tion, il  est  vrai,  fut  pour  le  Havre,  dont  il  jeta  les  fondements  en 
1518;  mais  cela  ne  l'empêcha  pas  d'ordonner  quelques  construc- 
tions à  Brest,  ainsi  qu'il  résulte  du  passage  d'un  rapport  adressé 
à  Richelieu  par  le  Roux  d'Infreville,  lors  de  son  inspection  en 
1629.  Sous  son  règne,  Marc  de  Carné,  lieutenant  du  château  de 
Brest,  repoussa,  en  1543,  une  descente  que  les  Espagnols  firent 
dans  les  environs. 

De  leur  côté,  les  Anglais  continuaient  à  menacer  Brest.  Aussi 
Henri  II  y  envoya-t-il  Villegagnon  pour  en  augmenter  la  défense, 
travailler  aux  fortifications  du  château,  et  organiser  le  ban  et 
l'arrière-ban,  afin  d'être  prêt  à  agir  au  premier  danger.  En  1558, 
lord  Clinton,  grand  amiral  d'Angleterre,avec  cent  quarante  navires 
auxquels  s'étaient  joints  trente  vaisseaux  flamands,se  presentade- 
vant  le  Conquet,  qu'il  dévasta  et  incendia,  ainsi  que  Saint-Mathieu, 
Lochrist  et  les  environs  ;  mais  Guillaume  du  Chàtel,  capitaine 
du  ban  et  de  l'arrière-ban  de  1 evêché  de  Léon,  étant  parvenu 
à  réunir  9,000  hommes  d'infanterie  et  de  cavalerie,  fondit,  le 
29  juillet,  sur  les  Anglais  qui  s'étaient  dispersés  dans  la  cam- 
pagne, et  les  contraignit  à  se  rembarquer. 
Vinrent  ensuite  les  guerres  de  la  Ligue,  dont  le  contre-coup  se 


236  IlEVUB  MARITIME  ET  COLONIALE. 

fît  profondément  sentir  en  Bretagne.  Mettant  à  profit  le  défaut 
de  sympathie  qui  existait  entre  Rosampoul,  fils  de  Jérôme  de 
Carné  et  lieutenant  de  la  capitainerie  de  Brest,  ligueur,  et  ceux 
sur  lesquels  il  exerçait  son  autorité,  Guy  de  Rieux,  seigneur  de 
Chàteauneuf  et  lieutenant  général  du  roi  (Henri  IV),  parvint  à  se 
faire  livrer  Brest  en  septembre  1589.  Il  s'y  défendit  avec  énergie 
contre  les  ligueurs ,  dont  il  déjoua  toutes  les  tentatives  pour  re- 
prendre la  ville.  A  sa  mort,  survenue  à  la  fin  de  1590,  son  frère, 
René  de  Rieux,  seigneur  de  Sourdéac,  dont  le  nom  a  profondé- 
ment marqué  dans  l'histoire  de  Brest,  continua  l'œuvre  avec 
une  nouvelle  énergie,  et  fit  effectuer  des  travaux  considérables 
au  château  de  Brest.  Bientôt  il  exerça  sur  les  pays  environnants 
un  tel  ascendant  que,  dès  le  23  août  1591,  les  trois  ordres  du 
diocèse  lui  envoyèrent  des  députés  qui  s'engagèrent  à  reconnaître 
l'autorité  du  roi,  dès  qu'il  se  serait  converti. 

Voulant  atténuer,  sinon  détruire  cette  influence,  et  frapper  un 
coup  décisif,  cinq  à  six  mille  ligueurs  investirent  Brest,  du  côté 
de  Recouvrance,  en  juin  1592.  Vigoureusement  repoussés  par 
Sourdéac,  qu'ils  avaient  cru  dépourvu  de  vivres,  ils  durent  se 
borner  à  faire  le  blocus  de  la  ville.  Après  plusieurs  mois  d'at- 
tente inutile,  ils  se  décidèrent  à  demander  une  suspension  d'ar- 
mes, qui  ne  leur  fut  accordée  qu'à  quatre  jours  de  là.  Mais  dans 
la  matinée  du  quatrième  jour,  Sourdéac,  qui  était  parvenu  à  en- 
dormir leur  surveillance,  en  profita  pour  fondre  sur  eux,  forcer 
leurs  retranchements  et  en  tuer  400.  Les  ligueurs  se  retirèrent 
alors  à  Guipavas.  Sourdéac  les  y  poursuivit  et  les  força  de  sou- 
scrire une  trêve  onéreuse.  Peu  de  temps  après,  ayant  appris  que 
sept  grands  navires  de  Fécamp  étaient  mouillés  à  Camaret,  d'où 
ils  s'efforçaient  d'intercepter  les  communications  de  Brest,  il  les 
fit  attaquer  par  le  capitaine  Bavet,  qui  en  prit  quatre  et  en  coula 
un  cinquième. 

Mais  un  danger  plus  grand  menaçait  encore  Brest.  Au  prin- 
temps de  1594,  les  ligueurs,  avec  douze  vaisseaux  espagnols  et  le 
matériel  nécessaire,  vinrent  débarquer  à  Camaret  des  troupes  et 
des  ouvriers  qui  furent  aussitôt  employés  à  bâtir  un  fort  sur  la 
pointe  extrême  de  la  cote  sud  qui  domine  l'entrée  de  la  rade,  et  à 
laquelle,  depuis  cette  époque,  on  a  donné  le  nom  de  pointe  espa- 
gnole. Sourdéac,  s'empressa  d'en  donner  avis  au  maréchal  d'Au- 
mont,  en  réclamant  un  secours  qui  ne  put  être  fourni  qu'à  la  fin 
de  l'année.  Pendant  ce  temps,  les  Espagnols  avaient  activement 
travaillé.  Quand  arriva  le  maréchal  avec  3,000  Français,  200  An- 
glais placés  sous  les  ordres  de  Norris,  300  arquebusiers  à  cheval 
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et  400  gentilshommes,  la  pointe  était  défendue  par  une  artillerie 
puissante  et  une  garnison  de  400  hommes,  que  commandait 
D.  Thomas  Praxède  :  c'était  un  siège  en  règle.  Comme  il  ne  mar- 
chait que  très-lentement,  il  fallut  livrer  plusieurs  assauts  meur- 
triers qui  restèrent  sans  succès,  à  cause  de  la  force  naturelle  du 
heu.  Prévenu  qu'un  corps  nombreux  d'Espagnols,  qui  s'avan- 
çaient pour  secourir  les  assiégés,  n'était  plus  qu'à  petite  distance, 
et  craignant  d'être  pris  entre  deux  feux,  le  maréchal  fit  une  der- 
nière tentative  désespérée.  Elle  réussit.  D'un  côté,  les  Espagnols 
étaient  découragés  par  la  mort  de  Praxède,  qui  venait  d'être  em- 
porté par  un  boulet  ;  de  l'autre,  les  Français,  électrisés  par  le 
gascon  Roroégou,  avaient  été  exaspérés  de  la  mort  de  ce  capi- 
taine, tué  sur  la  brèche.  Les  Espagnols  furent  passés  au  fil  de 
l'épée,  et  le  fort  fut  rasé. 

Vers  la  fin  de  1597,  eut  lieu  une  nouvelle  tentative  des  Espa- 
gnols, qui  firent  sortir  cent  vaisseaux  de  la  Corogne,  pour  atta- 
quer Brest.  Sourdéac  organisa  promptement  les  ressources  du 
pays,  les  seules  dont  il  pût  disposer,  et  attendit  l'événement. 
L'ennemi  parut  devant  Saint-Mathieu,  dans  la  soirée  du  jour  de 
la  Toussaint.  Dès  le  lendemain  au  matin,  Sourdéac  arriva  sur  le 
point  menacé,  et  y  trouva  la  population  en  armes,  prête  à  dé- 
fendre le  territoire.  Il  n'eut  pas  besoin  d'éprouver  son  courage  : 
une  tempête  le  débarrassa  de  la  flotte  espagnole,  qui  fut  à  peu 
près  anéantie. 

Pour  récompenser  le  patriotisme  des  Bas-Bretons  et  la  fidélité 
de  Sourdéac,  qui  avait  déjoué  les  tentatives  de  la  reine  Élisabeth 
pour  se  faire  remettre  Brest  et  résisté  à  ses  séductions,  Henri  IV 
combla  celui-ci  de  faveurs  éclatantes,  et  accorda  aux  habitants 
de  Brest  droit  de  bourgeoisie.  Quelques  années  plus  tard,  au 
moment  où  il  tombait  sous  le  poignard  de  Ravaillac,  il  se  propo- 
sait de  créer  une  marine  nationale  et  de  donner  à  Brest  une  nou- 
velle importance,  projets  qui  ne  devaient  être  repris  que  par 
Richelieu. 

Au  commencement  de  son  administration,  ce  grand  ministre 
avait,  lui  aussi,  compris  le  danger  de  n'avoir  pas  de  marine. 
Faute  de  vaisseaux  français,  il  n'avait  pu  dompter,  en  1625,  les 
protestants  de  la  Rochelle.  L'année  suivante,  il  se  fit  nommer, 
par  lettres  patentes  de  Louis  XIII,  grand  maître  et  surintendant 
de  la  marine  et  de  la  navigation,  et,  après  avoir  convoqué  les 
notables  de  Paris  qui,  à  la  fin  de  leurs  travaux,  déclarèrent  qu'on 
ne  peut  tans  la  mer,  ni  profiter  de  la  paix,  ni  faire  la  guerre, 
il  ordonna  la  construction  de  trente  vaisseaux  dans  les  ports  de 
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Bretagne,  faits  avec  les  bois  du  pays,  et  chargea  le  Roux  d'Ih- 
frevitle  de  se  livrer  à  «ne  inspection  complète  de  tous  les  ports, 
rades,  havres  et  côtes  c  de  la  mer  Océane.  »  A  la  suite  de  cette 
inspection,  Richelieu  fit  nommer  gouverneur  de  Brest  son  cousin, 
Charles  du  Cambout,  marquis  de  Coislin,  auquel  il  prescrivit 
d'augmenter  et  de  compléter  les  fortifications  du  château. 

BREST  ARSENAL. 

C'est  en  mars  1631  que  la  marine  du  Ponant  fut  organisée,  et 
que  Brest  devint  un  centre  d'opérations  maritimes  avec  le  Havre 
et  le  Brouage.  On  y  plaça  un  chef  d'escadre,  un  commissaire  gé- 
néral et  un  capitaine  de  port.  De  1631  à  1635,  on  leur  adjoignit 
quatre  commissaires  et  un  garde-magasin  général,  pour  les  dé- 
tails de  l'administration.  On  chargea  trois  maîtres  charpentiers, 
un  maître  cordier,  un  maître  voilier  et  un  maître  d'équipage  de 
la  construction,  de  l'armement  des  bâtiments  et  de  l'instruction 
des  hommes  ;  on  édifia  un  magasin  général  et  des  magasins  par- 
ticuliers, une  corderie,  deux  forges,  une  salle  d'armes,  un  ma- 
gasin pour  la  tonnellerie  ;  on  loua  sur  les  quais  de  Brest  deux 
maisons  et  trois  celliers  ;  on  acheta  enfin  des  approvisionne- 
ments considérables  en  fers,  bois,  chanvres,  etc.  Le  résultat  de 
ces  mesures  fut  tel  que,  dès  1636,  le  port  de  Brest  put  fournir 
à  la  flotte  de  l'Océan  seize  vaisseaux  et  frégates  parfaitement 
armés,  et  qui  prirent  une  part  glorieuse  h  la  lutte  maritime  contre 
l'Espagne. 

Les  troubles  de  la  Fronde  arrêtèrent  ce  mouvement,  et  ne  per- 
mirent pas  à  Mazarin  de  s'occuper  de  la  marine.  Les  construc- 
tions de  Brest  se  réduisirent  à  six  vaisseaux  pendant  les  dix  der- 
nières années,  les  allocations  financières  devinrent  insignifiantes, 
les  divers  services  se  désorganisèrent,  et  la  flotte,  qui  avait  été 
de  cinquante-six  vaisseaux  sous  Richelieu,  ne  compta  plus,  en 
1661,  que  trente  bâtiments  de  guerre. 

Il  fallait  l'esprit  de  conduite,  d'ordre  et  d'économie,  ainsi  que 
la  volonté  ferme  de  Colbert  pour  remettre  la  marine  française 
sur  le  pied  où  elle  devait  être.  Son  premier  soin  fut  d'envoyer  à 
Brest,  en  1661,  le  commissaire  de  Seuil.  En  1665,  année  qui 
suivit  la  visite  générale  des  ports  de  l'Océan,  le  célèbre  Duquesne 
arriva  dans  la  rade  avec  douze  bâtiments.  Il  était  investi  de  pou- 
voirs militaires  et  administratifs,  et  Colbert  avait  recommandé 
au  chevalier  de  Seuil  de  ne  rien  décider  sans  en  avoir  référé  à  ce 
chef  d'escadre. 
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Des  l'origine,  Duquesne  fit  élever  la  batterie  du  Fer-à-Cheval  et 
la  batterie  royale,  s'efforça  d'obtenir  des  crédits  plus  élevés,  afin 
de  pourvoir  aux  besoins  les  plus  pressants,  et  présenta  divers 
projets  d'amélioration  et  d'agrandissement.  Lorsqu'en  sep- 
tembre 166€,  le  duc  de  Beaufort  vint  conduire  à  Brest  une  tren- 
taine de  bâtiments  pour  y  être  réparés,  Colbert  profita  de  la  réu- 
nion en  ce  port  de  personnages,  capables,  pour  y  envoyer  le 
chevalier  de  ClerviHe,  ingénieur,  avec  mission  d'examiner  le  mé- 
rite de  ces  projets.  Gelui-ci  répondit  à  Colbert  que  la  nature  avait 
beaucoup  fait  pour  Brest,maisque  tout  était  à  y  créer,  ressources, 
fortifications  et  vaisseaux.  En  conséquence,  des  premiers  travaux 
de  défense  furent  exécutés  à  la  hâte  en  1674  par  l'ingénieur 
Lavoye. 

Dans  un  mémoire,  daté  du  24  août  1676,  Tin  tendant  de  Seuil 
établissait  ainsi  le  détail  des  constructions  qui  avaient  été  faites 
dans  le  cours  des  dix  dernières  années  : 

«  Allongement  de  121  brasses  à  la  corderie, avec  cinq  pavillons 
et  deux  batteries  découvertes,  pour  compléter  la  première  ;  six 
forges  contenant  24  fourneaux  pour  la  fabrication  des  ancres  et 
des  divers  objets  de  ferronnerie  ;  maison  du  roi  ou.  logeait  l'in- 
tendant ;  46  magasins,  boutiques,  hangars,  etc.  ;  un  aqueduc  et 
trois  fontaines  ;  deux  parcs  à  boulets,  une  école  de  canonnage 
avec  sa  butte;  trois  chantiers  de  construction  pour  sut  vaisseaux; 
construction,  après  excavation  du  rocher,  d'un  édifice  de  trente 
toises  de  longueur,  pour  le  service  des  vivres  ;  porte  de  l'arsenal 
du  côté  de  Recouvrance;  jardin  du  roi  ou  promenade  des  offi- 
ciers, de  90  toises  de  longueur  sur  45  de  largeur,  et  maison  pour 
leur  divertissement  ayant  14  toises  de  façade,  et  précédée  d'une 
place  de  40  toises  ;  quais  sur  les  deux  rives,  faits  en  pierres 
sèches,  sur  18  pieds  de  hauteur  et  10  d'épaisseur,  et  présentant, 
avec  12  cales  de  communication,  808  toises  courantes  de  lon- 
gueur et  9,881  toises  cubes  de  maçonnerie.» 

Malheureusement  tous  ces  travaux,  exécutés  trop  précipitam- 
ment, et  dans  de  mauvaises  conditions,  ne  pouvaient  être  de 
longue  durée. 

En  1677  et  1678,  on  construisit  les  batteries  de  la  Pointe,  du 
coté  de  Recouvrance,  le  magasin  aux  poudres  qui  les  domine,  et, 
en  dessous,  à  niveau  des  quais,  trois  grands  magasins  pour  les 
salaisons,  le  biscuit  et  le  pain  frais. 

En  même  temps  Colbert  s'occupait  du  recrutement  et  de  l'in- 
struction du  personnel.  Il  formait,  en  1670,  une  compagnie  de 
deux  cents  gardes  de  la  marine,  répartis  dans  les  trois  ports  de 
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Brest,  Rochefort  et  Toulon  ;  il  créait  les  emplois  de  maîtres  en- 
tretenus qui  ne  furent  donnés  qu'après  des  examens  sérieux  ;  il 
envoyait  le  maître  charpentier  Hubac  en  Hollande  et  en  Angle- 
terre, pour  y  étudier  les  méthodes  de  construction  et  y  embau- 
cher des  ouvriers  habiles  ;  il  en  appelait  de  diverses  parties  de 
la  France  ;  il  faisait  ouvrir  des  exercices  et  des  cours  de  con- 
struction et  de  canonnage  ;  enfin  il  recommandait  de  tenir  non- 
seulement  à  la  pratique,  mais  aussi  à  la  théorie. 

Cet  exposé  ne  serait  pas  complet  si  Ton  n'ajoutait  que,  de 
1661  à  1670,  il  fut  construit  à  Brest  35  navires  de  divers  rangs; 
qu'en  1675,  il  se  trouvait  dans  ce  port  26  vaisseaux,  5  frégates 
légères,  8  brûlots,  7  flûtes  et  1,668  canons;  que  les  magasins 
restaient  encore  largement  approvisionnés  en  mâts,  màtereaux, 
espars,  chanvres,  fers,  boulets,  poudres,  armes, etc.;  enfin  que,de 
1670  à  1677,  le  port  de  Brest  fournit  de  nombreux  contingents 
aux  flottes  et  escadres  que  commandèrent  Jean  d'Estrées  et  Châ- 
teaurenault. 

La  preuve  la  plus  évidente  de  l'intérêt  que  portait  Colbert  à 
l'arsenal  de  Brest,  fut  la  mission  qu'il  donna  à  son  fils  Seignelay 
d'y  examiner  tout,  et  d'indiquer  les  mesures  qu'il  conviendrait 
de  prendre.  Celui-ci  arriva  dans  ce  port  le  10  mai  1681,  et  se 
mit  aussitôt  à  l'œuvre.  Dans  un  premier  mémoire  qu'il  envoya 
au  roi  et  à  son  père,  il  fit  un  grand  éloge  des  travaux  exécutés 
depuis  1672,  et  détailla  les  ressources  de  Brest,  en  fait  de  maté- 
riel. Dans  un  second  mémoire,  Seignelay  rendait  bon  compte  de 
la  garde  militaire  du  port,  de  l'excellente  tenue  des  soldats,  des 
exercices  d'hydrographie,  de  canonnage,  de  construction,  aux- 
quels il  proposait  d'ajouter  ceux  touchant  à  la  manœuvre  des 
vaisseaux,  et  d'armer,  à  cet  effet,  une  petite  frégate  commandée 
par  un  capitaine,  habile  manœuvrier,  pour  naviguer  continuel- 
lement le  long  des  côtes  et  former  de  bons  officiers  ;  il  indiquait 
comme  nécessaire  la  construction  d'un  bassin  dans  la  crique  de 
Troulan,  d'un  hôpital  de  deux  cents  lits,  de  quais,  d'une  poudrière, 
d'un  asile  pour  les  aumôniers  ;  il  examinait  les  plans  de  fortifi- 
cation présentés  par  les  ingénieurs  Ferry  et  Sainte-Colombe ,  et 
donnait  la  préférence  à  ceux  de  ce  dernier,  comme  très-suffisants 
et  ne  devant  occasionner  qu'une  dépense  de  350,000  livres  ;  il 
déclarait  qu'avec  40  ou  50,000  livres,  le  château  pourrait  être 
mis  en  parfait  état  ;  il  insistait  sur  la  nécessité  de  faire  une  bat- 
terie sur  la  roche  Mingant,  afin  de  faire  de  la  rade  un  port  offrant 
toute  sécurité  ;  enfin,  comprenant  que  l'extension  de  l'arsenal 
exigeait  impérieusement  celle  de  la  ville,  Seignelay  signalait  la 
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nécessité  de  construire  une  église  paroissiale,  de  rappeler  le  siège 
de  la  justice  royale  transféré  depuis  1 592  à  Saint-Renan,  de  ne 
former  de  Recouvrance  et  dé  Brest  qu'une  seule  communauté, 
t  puisqu'il  n'y  aurait  qu'une  même  enceinte  de  murailles,  »  et 
d'établir  des  foires  et  marchés. 

Comme  des  rapports  de  Seignelay  il  résultait  que  le  port  de 
Brest  était  devenu  assez  complet  pour  faire  face  aux  besoins  les 
plus  urgents,  on  frappa  une  médaille  commémorative,  représen- 
tant le  plan  de  la  ville  et  du  port.  Aussi,  bien  qu'elle  n'ait  été 
exécutée  qu'en  1701,  porte-t-elle  le  millésime  de  1681. 

En  résumé,  toutes  les  propositions  qu'avait  faites  Seignelay 
furent  approuvées,  et  Ton  entra  bientôt  dans  la  période  d'exé- 
cution. Ainsi  la  machine  à  mâter  fut  établie  en  1681  ;  un  hôpital 
de  234  lits  fut  édifié,  avec  certaines  dépendances,  en  1684  et 
1685;  on  commença  en  1683,  dans  la  crique  de  TrouIan,les  tra- 
vaux nécessaires  pour  la  construction  d'une  forme  ou  bassin  de 
radoub ,  travaux  qui  ne  devaient  aboutir  qu'après  quatre  ans 
d'efforts  et  beaucoup  de  mécomptes  ;  enfin  on  commença,  en 
1686,  lacorderie  basse,  qui  ne  fut  terminée,que  vingt  ans  plus 
tard. 

Pendant  ce  temps,  le  port  de  Brest  équipait  les  divisions  qui 
furent  chargées  de  rapatrier  les  ambassadeurs  siamois,  venus  en 
France  enl684  et  1686,  et  de  tenter  d'occuper  Bangkok  et  Mer- 
ghi  d'une  manière  durable;  il  fournissait  aussi,  pour  concourir  à 
un  troisième  bombardement  d'Alger  et  aux  premières  hostilités 
contre  la  Hollande,  5  vaisseaux  à  Tourville,  et  10  à  Chàteaure- 
nault. 

Pendant  ce  temps  encore,  on  s'occupait  activement  de  fortifier 
la  ville  et  ses  abords.  L'ingénieur  Sainte-Colombe  travaillait  à 
l'enceinte  continue  dont  les  plans,  fournis  par  lui,  furent  plus  ou 
moins  modifiés  par  Vauban,  lorsque  ce  dernier  vint  à  Brest  en 
mai  1683,  avec  mission  spéciale  d'aviser  aux  difficultés  que  pré- 
sentait la  fondation  de  la  forme  de  Troulan.  Peu  rassuré  sur  la 
solidité  de  cette  enceinte  et  sur  les  défenses  encore  incomplètes 
de  l'entrée  du  port,  Vauban  tenait  surtout  à  fortifier  les  deux  côtés 
du  goulet,  en  y  établissant  des  batteries  à  feux  croisés.  Quant 
au  projet  de  construire  un  fort  sur  le  Mingant,  projet  émis  d'a- 
bord, paraît-il,  par  le  chevalier  de  Seuil,  longtemps  caressé  par 
Seignelay  et  accepté,  mais  sous  grandes  réserves,  par  Vauban, 
on  se  trouva  dans  l'obligation  de  l'abandonner,  après  des  essais 
rendus  infructueux  par  d'insurmontables  difficultés  de  fondation. 

Revenu  à  Brest  en  août  1685,  Vauban ,  qui  s'y  rencontra  avec 
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Seignelay ,  insista  avec,  une  rnouvelleJorce  sur  TurgenLe  néceaëité 
des  forts  et  batteries  à  Revendes  deux  cotés  du  goulet.  Au  bout 
de  près  d'un  mois  de  séjour,  il  quittait  Brest,  après  «'ôtreréga- 
lemeiifrocoupé  delacorderie  neuve  projetée,  deda  forme  en  .cours 
d'exécution ,  enfin  des  quais  à  réparer  ou  à  prolonger.  Mais  les 
opérations  de  tout  genre  furent  presque  insignifiantes  en  .1687 
et  1688 ,  et  tout  languissait ,  lorsque  les  événements  politiques 
vinrent  imposer  l'obligationd'apporter  une  nouvelle  et  iiès*graude 
rapidité  aux  travaux  relatifs  à  la  défense  de  Brest.  Cest  la  guerre 
dite  de  la  ligue  d'Angsbourg  qui  .unit  contre  la  France. les 'deux 
inamnes  de  Hollande  et  d'Angleterre.  Une  attaque  vigoureuse  et 
prochaine  sur  Brest  était  à  craindre. 

Un  renfort  d'ouvriers  fut  accordé  et  immédiatement  appliqué 
à  continuer  l'enceinte  et  à  fortifier  le  château;  on  s'occupa  d'aug- 
menter les  défenses  du  goulet  et  l'on  organisa  les  minces  ;  enfin 
Vauban  ,  qui  revint  encore  à  Brest  en  février  1G89  et  qui  y  fut 
rejoint  par  Seignelay,  signala  la  nécessité  de  couvrir  la  baie  de 
Camaret  et  les  environs  du  Conquet,  de  fermer  l'entrée  du  port 
par  une  forte  est3cade,  et  de  terniiner,  en  les  r^cfectionnant,  les 
travaux  de  l'enceinte. 

En  ce  moment  Brest  devenait  un  centre  d'opérations  de  pre- 
mier ordre.  Le  malheureux  iacques  ll,  dont  Louis  XIV  poursuivait 
la  restauration  avec  un  zèle,  une  au  J ace  vraiment  extraordinaires, 
venait ,  en  jnars  1689 ,  s'y  embarquer  pour  l'Irlande ,  sous  la 
protection  de  11  vaisseaux.  Peu  après,  Châieaurenault ,  Awec  % 
vaisseaux,  2  frégates  et  6  brûlots,  allait  débarquer  5,  (MX)  hommes 
de  troupes  dans  cette  même  île  ,  puis  rentrait  à  Brest,  pour.se 
joindre  aux  autres  bâtiments  qui  s'y  trouvaient  déjà,  notamment 
aux  20  vaisseaux  ,  4  frégates  ,  8  brûlots ,  2  flûtes  et-2  tartanes 
que  Tourville  y  allait  amener  de  Toulon.  A  la  tète  de  ces  forces, 
Tourville  sortait  une  première  fois  ,  pour  exercer  la  flotte  fran- 
çaise. L'année  suivante ,  à  la  fin  de  juin ,  il  appareillait  :de  nou- 
veau, avec  70  vaisseaux,  5  frégates  légères ,  18  brûlots  et  15 
galères ,  pour  livrer  la  brillante  et  glorieuse  bataille  de  Beachy- 
Head  ou  Béveziers ,  à  la  suite  de  laquelle  les  alliés  perdirent  18 
vaisseaux. 

L'agglomération  de  pareilles  forces  avait  inévitablement  donné 
de  nombreux  malades.  Il  fallut  recourir  à  une  foule  d'expédients, 
jusqu'à  la  construction  de  six  nouvelles  salles  qui  éleva  le  chiure 
des  lits  à  963.  On  dut  également  s'occuper  de  pourvoir  les  bâti- 
ments d'eau  douce,  et  l'on  établit  la  première  aiguade  des  Quatre- 
Pompes. 
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Cependant  les  armements  continuaient.  Le  lieutenant  général 
marquis  id'Amfreviïle ,  avec  36  vaisseaux ,  4  brûlots  et  5  flûtes , 
opérait,  en  1691,  un  nouveau  débarquement  de  troupes  et  de 
munitions  de  guerre  à  Cork  ;  Tourville ,  avec  69  vaisseaux , 
sortait  de  Brest  le  26  juin  pour  n'y  rentrer  que  le  14  août  : 
c'est  la  campagne  du  Large.  En  mai  1692,  il  partait  encore, 
à  la  tête  de  37  yaisseaux  et  7  brûlots,  pour  engager  l'immortelle 
lutte  de  la  Hougue;  en  1693,  il  appareillait,  avec  71  vaisseaux , 
3  brûlots  et  20  bâtiments  de  garde  pour  opérer  son  bsau  coup 
de  main  du  cap  Saint-Vincent  ;  enfin,  en  1694 ,  Chàteaurenault , 
avec  7  vaisseaux,  allait  rejoindre  Tourville  à  Toulon.  Cette  même 
année,  Brest  était  menacé  du  plus  grand  danger  qu'il  eût  jamais 
couru. 

Le  centre  des  opérations  maritimes  de  la  France  avait  été 
porté  dans  la  Méditerranée.  Guillaume  111,  voyant  Brest  dégarni 
de  marins  et  de  soldats,  conçut  le  hardi  projet  de  l'enlever  de 
vive  force  ,  ou  du  moins  de  s'établir  sur  la  cote  sud  de  la  rade , 
ce  qui  n'était  que  la  reprise  des  desseins  formés  par  les  Espagnols, 
un  siècle  auparavant. 

Informé  des  préparatifs  de  l'Angleterre,  Louis  XIV  envoya 
Vauban  prendre  le  commandement  supérieur  de  Brest.  De 
Saint-Malo  ,  où  il  se  trouvait  en  mission,  l'illustre  ingénieur  or- 
donna la  construction  immédiate  de  nouvelles  batteries  qui  aug- 
mentaient l'armement  de  203  canons  et  de  18  mortiers ,  et  celle 
d'un  fort  pour  500  hommes,  à  la  gorge  de  la  presqu'île  de 
Quélern,  sur  la  côte  sud.  A  peine  arrivé  à  Brest ,  il  détacha  deux, 
compagnies  de  soldats  de  marine  au  Conquet  ,  se  fit  rendre 
compte  de  l'état  des  fortifications  de  la  ville  et  des  b  uteries  du 
goulet,  et  apprit  que  malheureusement  l'enceinte  n'était  pas 
terminée  ,  et  même  que  les  ouvrages  dont  il  avait  recommandé 
la  construction  en  1683  et  1689  ,  n'ayant  reçu  qu'un  commen- 
cement d'exécution,  étaient  dans  un  état  déplorable. 

Aux  prises  avec  un  danger  imminent ,  Vauban  sut  pourvoir  à 
tout.  D'intuition ,  il  comprit  que  l'attaque  et  les  opérations  de 
descente,  au  lieu  de  porter  sur  Brest  même,  seraient  plutôt  dirigées 
sor  des  points  extérieurs,  tels  que  Camaret  ou  Bertheaume ,  et  il 
prit  ses  dispositions  en  conséquence,  sans  négliger  de  couvrir  la 
ville  et  le  port,  dont  il  accrut  considérablement  l'armement.  Il 
augm  ;nta  le  nombre  et  la  force  des  batteries  du  goulet,  fortifia 
autant  que  possible  les  côtes  du  Conquet,  de  Porsal  et  de  l'Aber- 
wrach,  arma  les  bourgeois,  forma  des  compagnies  de  canonuiers 
et  ordonna  aux  habitants  des  paroisses  environnant  la  rade  de 


- 


244  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

couvrir  tous  les  points  favorables  à  une  descente  et  d'y  établir 
des  retranchements  ;  enfin  il  ne  négligea  rien  pour  garder  de  son 
mieux ,  comme  il  l'écrivait  lui-même  «  trente  lieues  de  côtes 
avec  de  méchantes  troupes.  » 

La  flotte  ennemie,  commandée  par  l'amiral  Russel  et  composée 
de  52  vaisseaux  anglais  ,  40  hollandais ,  de  galiotes  à  bombes  et 
de  80  bâtiments  de  transport ,  appareilla  de  Sainte-Hélène  le 
Ier  juin  1696,  et,  quand  elle  fut  parvenue  à  la  hauteur  d'Ouessant, 
le  17  du  même  mois,  elle  détacha,  dans  le  but  d'opérer  un 
débarquement  près  de  Camaret ,  lord  Berkley  avec  36  vaisseaux 
de  guerre,  12  galiotes  à  bombes  et  les  transports  qui  portaient 
environ  8,000  hommes  de  troupes ,  aux  ordres  du  lieutenant 
général  Talmash.  Le  jour  même ,  deux  vaisseaux  et  quelques 
chaloupes  vinrent  examiner  les  positions  occupées  par  les  Français. 

La  veille  au  soir,  Vauban  était  précisément  revenu  de  la  côte 
sud  ,  où  il  avait  fait  élever  quelques  nouveaux  retranchements 
ut  réglé  l'assiette  du  campement  des  troupes  qui  étaient  attendues. 
Informé,  le  lendemain,  que  les  alliés  étaient  venus  mouiller  entre 
Camaret  et  Bertheaume ,  il  alla  les  examiner  des  batteries  de 
Cornouaille  et  de  Léon.  Le  surlendemain ,  de  très-bonne  heure, 
les  dispositions  étaient  prises  à  bord  des  bâtiments  ennemis  ; 
mais  un  épais  brouillard  vint  les  contrarier ,  et  ce  ne  fut  qu'à 
onze  heures  qu'ils  purent  donner  dans  la  baie  de  Camaret.  Ce 
retard  de  quelques  heures  permit  à  une  partie  des  troupes  fran- 
çaises attendues  d'arriver  assez  à  temps  pour  concourir  à  la 
défense.  Assaillis  par  un  feu  des  plus  violents ,  les  alliés  s'effor- 
cent d'y  répondre  vigoureusement  et  d'effectuer  leur  débarque- 
ment au  moyen  d'une  centaine  de  chaloupes.  Malgré  des  pertes 
déjà  sensibles ,  ils  poursuivent  leur  opération  ,  et  parviennent  à 
mettre  à  terre  un  certain  nombre  de  soldats  qui  essaient  de  se 
former;  mais  en  ce  moment  deux  capitaines  des  compagnies 
franches  de  la  marine,  nommés  Benoise  et  de  la  Cousse,  fondent 
sur  eux  à  la  tète  d'une  centaine  d'hommes ,  les  culbutent ,  mas- 
sacrent les  uns,  rejettent  les  autres  à  la  mer,  et  bientôt  soutenus 
par  les  autres  troupes  françaises  et  par  les  paysans  ,  ouvrent  un 
feu  si  meurtrier  sur  les  chaloupes  ennemies  qu'elles  sont  obligées 
de  se  rendre  ou  de  s'enfuir.  Les  alliés  se  retirèrent  en  désordre; 
ayant  perdu  un  navire  hollandais ,  une  galiote ,  un  bateau  plat , 
1,200  hommes  tués  ou  blessés,  466  prisonniers.  Talmash,  qui 
avait  reçu  de  graves  blessures  dans  le  combat ,  mourut  peu  de 
temps  après,  àPortsmouth.  Une  médaille  fut  frappée,  en  mémoire 
de  la  défaite  des  alliés. 


Digitized  by  Google 


LE  POIVI  MILITAIRE  DE  BREST . 


243 


En  prévision  de  nouvelles  attaques,  Vauban  aurait  voulu  qu'on 
augmentât  encore  les  défenses  du  goulet  et  de  la  rade,  et  il  s'était 
même  mis  à  l'œuvre  ;  mais  bientôt  le  personnel  lui  fut  retiré ,  et 
l'on  n'ouvrit  pas  de  crédits  suffisants.  Aussi,  après  avoir  fait 
exécuter  le  plus  pressé ,  quitta-t-il  Brest  à  la  fin  de  septem- 
bre 1694.  Il  y  revint  au  printemps  suivant,  investi  d'une  autorité 
absolue  sur  tous  les  services  de  terre  et  de  mer  ;  mais  les  fonds 
firent  encore  défaut ,  en  sorte  qu'après  avoir  réparé  les  dégâts 
occasionnés  par  l'hiver,  couvert  de  retranchements  un  certain 
nombre  de  forts  et  de  batteries ,  et  avoir  établi  de  nouvelles  for- 
tifications sur  les  côtes  et  îles  de  la  rade ,  il  quitta  Brest ,  à  la  fin 
d'octobre,  sans  avoir  pu  terminer  son  œuvre. 

De  1694  à  1696,  il  y  eut  absence  presque  complète  d'arme- 
ments et  de  travaux.  En  1697,  il  se  fit  quelques  armements  en 
course,  et  l'on  équipa  pour  Carthagènc  10  vaisseaux,  t  corvette, 
1  galiote ,  2  flûtes  et  5  traversières.  Nouvelle  stagnation  de  1698 
à  1700.  De  1701  à  1704»  armement  de  corsaires,  de  5  vaisseaux 
commandés  par  le  marquis  de  Coëtlogon  ,  enfin  de  23  vaisseaux 
que  le  comte  de  Toulouse  conduisit  à  Malaga.  La  situation  ne 
reçut  aucune  amélioration  pendant  la  période  comprise  entre 
1704  et  1717. 

Sous  les  ministères  des  cardinaux  Dubois  et  Fleury,  la  marine 
fut  complètement  négligée  ,  afin  de  ne  donner  aucun  ombrage  à 
l'Angleterre ,  et  l'on  ne  s'occupa  que  des  bâtiments  de  la  com- 
pagnie des  Indes.  De  1717  à  1723  ,  il  ne  fut  construit,  à  Brest, 
que  2  vaisseaux  ,  et  on  ne  travailla  qu'au  curage  du  port  où  s'é- 
taienl  formés  des  atterrissements  inquiétants,  et  à  la  création  d'un 
lazaret  à  Trébéron,  par  crainte  de  l'invasion  de  la  peste  qui  ve- 
nait de  sévir  cruellement  en  Provence. 

Maurepas,  qui  avait  été  nommé  ministre  de  la  marine  au  mois 
d'août  1723,  vint  visiter  le  port  de  Brest  en  1727.  Il  ordonna  d'y 
mettre  2  vaisseaux  en  chantier,  et  de  s'occuper  de  la  construc- 
tion des  casernes  du  quartier  de  la  marine ,  afin  d'affranchir, 
autant  que  possible,  les  bourgeois  du  logement  des  soldats.  Mais 
bientôt  tout  travail  fut  suspendu  ;  et  pourtant  Brest  ne  possédait 
à  cette  époque  que  le  bassin  de  Troulan  et ,  dans  la  crique  de 
Pontaniou ,  une  seule  cale  pour  le  halage  des  vaisseaux.  Le 
constructeur  Joseph  OlHvier  avait  bien  proposé  de  construire  sept 
cales  semblables  au  pied  de  la  bastide  de  Bordenave  ;  mais  il  ne 
put  en  établir  qu'une  seule ,  et  ce  ne  fut  que  cinq  ans  plus  tard 
qu'il  fut  possible  d'en  faire  deux  autres  sur  ce  point. 

Maurepas,  un  peu  plus  tard,  donna  deux  nouvelles  preuves  de 
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sa  sollicitude  pour  le  port  de  Brest.  En  1737,  il  chargea  le  con- 
structeur Biaise  Ollivier,  fils  du  précédent,  d'aller  en  Hollande 
et  eu  Angleterre  examiner,  découvrir,  surprendre  même  les  sys- 
tèmes de  construction  navale  qui  pouvaient  y  être  suivis.  L'an- 
née suivante  ,  il  confia  à  l'intendant  conseiller  du  roi  Maillart  la 
mission  de  venir  tout  inspecter  à  Brest.  Celui-ci,  devant  qui 
furent  lancés  3  vaisseaux  construits  d'après  de  nouvelles  mé- 
thodes, signala  bien  au  ministre  la  nécessité  de  certains  travaux, 
notamment  celle  de  la  construction  de  deux  bassins  de  radoub 
dans  la  crique  de  Pontaniou  ;  malheureusement  encore ,  et  mal- 
gré l'imminence  d'une  nouvelle  guerre,  ces  projets  furent  ajournés 
jusqu'en  17/*2.  On  construisit  alors  plusieurs  cales ,  la  première 
rampe  du  Fer-à-Cheval  et  quelques  bâtiments  de  forge  dans  la 
crique  de  Pontaniou  ,  où  furent  enfin  ouverts  les  premiers  tra- 
vaux entrepris  par  Choquet  de  Lindu  *,  sur  les  plans  d'Ol- 
livier,  pour  y  établir  trois  formes  nouvelles. 

Bientôt  allait  s'appesantir  sur  Brest  le  fléau  des  incendies,  qui, 
par  ses  nombreux  ravages ,  entraîna  l'impérieuse  obligation  de 
reconstruire  plusieurs  édifices  anéantis.  Le  25  décembre  1742, 
le  feu  éclatait  sur  divers  points,  du  côté  de  Recouvrance ,  et  se 
propageait  avec  une  rapidité  toile  qu'après  avoir  fait  le  sacrifice 
des  ateliers  de  menuiserie  ,  de  bureaux  et  de  magasins  remplis 
de  planches ,  de  gournables  et  de  manœuvres ,  on  dut  se  borner 
à  préserver  la  prison  de  Pontaniou ,  et  deux  vaisseaux  qui  se 
trouvaient  sur  les  chantiers.  Malgré  les  efforts,  le  zèle  et  le  dé- 
vouement déployés,  l'un  d'eux  fut  profondément  endommagé.  La 
perte  totale  fut  estimée  à  815,6."i0  livres  ,  et ,  faute  d'argent ,  il 
n'avait  pu  y  être  remédié  qu'en  bien  faible  partie,  lorsque  ,  le 
30  janvier  17U,  un  nouvel  incendie  anéantit  complètement ,  du 
côté  de  Brest ,  la  grande  corderie  ,  le  magasin  général  et  les  bu- 
reaux du  contrôle ,  avec  les  approvisionnements  et  les  docu- 


»  Puisque  ce  nom  se  présente  ici  pour  la  première  fois,  il  parait  con- 
venable «le  fair.;  ressortir  que,  dans  une  longue  et  laborieuse  carrière  «le 
près  «le  quarante  ans,  Choquet  de  Lindu  a  établi  la  presque  totalité  de* 
établissements  du  port  de  Brest.  On  reproche  à  cet  ingénieur  un  trop  grand 
oubli  de  la  partie  décorative  de  l'architecture  ;  mais  on  ne  peut  lui  refuser 
l'entente  des  effets  généraux,  des  grandes  lignes,  du  choix  et  de  la  prépa- 
ration d-  s  terrains,  de  la  distribution  et  de  l'appropriation  des  lieux.  En 
résumé,  et  quoi  qu'aient  pu  en  dire  certains  critiques,  la  vue  «l'ensemble 
des  principaux  •  tabiissements  du  port  de  Brest  offre  un  tableau  d'uno 
richesse,  d'une  grandeur,  d'uno  puissance  telles  que,  malgré  la  simplicité 
«les  formes,  on  no  poul  rien  trouver  de  plus  majestueux  «lans  le  nu»nde 
entier.  (A'o/c  de  M.  Eymin.) 
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ments.  de  comptabilité  qu'ils  contenaient.  L'a  perte,  dont  l'un- 
portanoene  put  être  officiellement  constatées  dut  s'élever  encore 
h  un  chiffre  considérable. 

Peu  de  temps  après,  on  édifia  la  tour  de  l'Horloge  ;  on  fit  une 
quatrième  cale  à  Bordenave  ;  on  commença  les-  travaux  de  re- 
construction du  magasin  général  et  d'un  corps  de  bâtiments  sur 
le  côté  nord  du  bassin  de  Trouian;  enfin  orr  redoubla;  d'.efforts 
pour  vaincre  les  difficultés  inouïes  que  présentaient  la  fondation 
de  ce  bassin  et  celle  des  trois  premières  formes  de  Pontarùou. 
En  1747.  on  mit  la  dernière  main  à  la  corderie  haute  ,  et  Ton 
construisit  autour  de  la  forme  de  Trouian  un  magasin  aux  gou- 
drons ,  les  forges  de  la  serrurerie  et  une  plomberie  ;  en  1748 , 
une  forge  de  huit  feux  fut  établie  près  des  cales  de  Bordenave. 

De  1749  à  1754,  temps  pendant  lequel  Rouillé  fut  ministre  do 
la  marine,  les  faits  les  plus  intéressants  qui  se  produisirent  à 
Brest  furent  les  suivants  :  armements  d'ailleurs  peu  importants 
pour  soutenir  FRspagno  alors  en  guerre  contre  l'Angleterre  ; 
arrivée  d'un  premier  convoi  de  forçats  qui  furent  provisoirement 
installés  dans  la  corderie  basse  et  presque  aussitôt  employés  à 
des  travaux  de  curage;  établissement  sur  le  (niai  des  vivres  d'un 
parc  à  boulets  et  d'un  bâtiment  contenant  cinq  fours  ;  excavation 
de  la  montagne  de  Keravel  pour  l'édification  d'un  bagne  qui, 
commencé  en  1750,  fut  achevé  l'année  suivante;  reprise  du  tra- 
vail relatif  aux  formes  de  Pontaniou  ;  achat  des  hôtels  d'Acné  et 
Saint-Pierre,  où  s'installèrent  plus  tard  l'intendant  et  le  comman- 
dant de  la  marine  ;  enfin  constitution  première  do  l'Académie 
royale  delà  marine,  qui  jeta  bientôt  un  si  vif  cciat. 

Machault,  successeur  de  Rouillé,  ne  négligea  pas  non  plu»  la 
marine.  Un  approvisionnement  do  màtureB  pouvant  faire  face 
aux  besoins  de  trente  ans,  ayant  été  formé,  par  suite  des  ordres 
qu'avait  donnés  son  prédécesseur,  il  établit  piur  lieux  de  dépôts 
l'anse  de  la  Penfeld  et  celle  deKerhaon.  Kn  1756,  on  reconstrui- 
sit la  contrescarpe  de  la  batterie  Royale,  et  l'on  continua  les 
formes  de  Pontaniou,  qui  purent  enfin  recevoir  des  vaisseaur  , 
la  première,  le  2  février  1756;  la  seconde,  au  mois  d'août  de  là 
même  annf'e;  la  troisième,  en  mars  1757.  On  reprit  aussi  ia 
construction  des  casernes  de  la  marine,  bientôt  interrompue,  du 
reste,  par  de  graves  événements. 

En  effet,  en  môme  temps  que  ce  dernier  travail;  s'exécutaient 
les  armements  assez  considérables  qu'entraînait  la  guerre  de 
Sept  Ans,  à  laquelle  le  port  de  Brest  coopéra,  d'après  le  relevé 
fait  par  M.  Levot,  «  par  l'armement  des  deux  -li visions  comman- 
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dées  (novembre  1757)  par  MM.  de  Kersaint  et  de  Caumont;  de 
la  division  de  cinq  vaisseaux  et  de  deux  frégates  partie  pour 
Louisbourg,  le  30  janvier  1757,  sous  les  ordres  du  chef  d'escadre 
Beaufremont;  de  l'escadre  de  neuf  vaisseaux  et  deux  frégates 
que  le  lieutenant  général  du  Bois  de  la  Motte  conduisit  à  la  même 
destination,  le  3  mai  suivant,  et  dont  le  retour  à  Brest,  au  mois 
de  novembre  de  la  même  année,  devait  y  laisser  de  si  lugubres 
souvenirs  ;  des  huit  vaisseaux  et  des  deux  frégates  envoyés  dans 
Pinde,au  mois  d'avril  1757,  sous  les  ordres  du  comte  d'Aché,  et 
portant  les  troupes  expéditionnaires  commandées  par  Lally  ;  de 
la  division  aux  ordres  de  M.  de  Breugnon,  qui  mit  à  la  voile  le 
21  avril  1758  ;  de  l'armée  navale  du  maréchal  de  Con flans  ,dont 
le  désastre  dans  la  baie  de  Quiberon  (20  novembre  1759),  porta 
à  la  marine  française  un  coup  dont  elle  ne  put  se  remettre  pen- 
dant les  dernières  années  de  cette  funeste  guerre1.  • 

Sous  Moras,  qui  remplaça  Machault  le  1er  février  1757,  éclata 
l'affreuse  épidémie  qui  ravagea  Brest  depuis  le  mois  de  novembre 
jusqu'en  mars  de  l'année  suivante.  Elle  fut  apportée  de  Louisbourg 
par  les  vaisseaux  de  l'escadre  de  du  Bois  de  la  Motte  qui ,  à  leur 
départ  en  mai  1757,  étaient  déjà  dans  les  plus  mauvaises  condi- 
tions sanitaires,  et  qui  revinrent  avec  4,000  malades.  Tous  ceux 
qui  purent  être  débarqués  furent  aussitôt  transportés  à  l'hôpital 
de  la  marine,  dans  les  casernes,  les  deux  églises  de  Recouvrance, 
les  couvents  des  Carmes  et  des  Capuçins,  le  séminaire  des 
Jésuites  et  l'hôtel  des  Gardes-Marine.  De  tous  côtés  accouraient 
des  médecins  dévoués  qui  ne  craignirent  pas  de  s'exposer  aux 
dangers  de  la  contagion,  pour  venir  lutter  contre  l'intensité  d'un 
mal  dont  ils  devaient  être  les  généreuses  victimes.  Boyer,  pre- 
mier médecin  du  Roi,  fut  envoyé  à  Brest  avec  les  pouvoirs  les 
plus  étendus.  Entre  autres  expédients,  l'intendant  de  la  marine 
Hocquart  eut  l'heureuse  pensée  de  rechercher  et  la  bonne  fortune 
de  trouver  parmi  les  forçats  quarante-six  condamnés  qui  firent 
d'excellents  infirmiers,  en  échange  de  la  promesse  qu'on  leur  fit 
d'une  libération  prochaine.  Il  fallait  en  outre  s'occuper  de  la 
salubrité  des  quartiers  de  Brest,  obliger  les  malades  en  ville  à 
se  faire  transporter  dans  les  hôpitaux,  et  désinfecter  les  lieux 
ainsi  évacués.  La  marine  militaire,  comme  toujours,  n'avait  rien 
négligé  pour  combattre  vigoureusement  la  source  du  mal  et  pour 
obtenir  une  amélioration  complète  dans  le  moindre  délai  pos- 


i  Histoire  de  In  ville  et  du  port  de  Bre$t,  H,  109. 
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sible.  Après  avoir  largement  assuré  le  service  de  ses  propres 
hôpitaux,  et  créé  en  ville  quatorze  établissements  analogues,  elle 
vint  encore  puissamment  en  aide  à  ceux  que  la  ville  avait  orga- 
nisés de  son  côté.  Enfin,  au  prix  de  bien  cruels  sacrifices  et  de 
nombreux  actes  de  dévouement,  on  put  considérer  l'épidémie 
comme  terminée  le  12  avril  1758.  Quant  aux  pertes  éprouvées, 
faute  de  constatations  régulières,  il  fut  impossible  d'en  établir  le 
chiffre  exact  ;  mais  on  prétendit  que  le  nombre  des  personnes 
décédées  dans  les  hôpitaux,  seulement  du  22  novembre  à  la  fin 
de  février,  s'était  élevé  au  chiffre  effroyable  de  10,000. 

En  prévision  du  prochain  arrivage  d'autres  vaisseaux  infectés, 
il  fut  établi  à  Trébéron  deux  salles  tentées  contenant  chacune 
160  lits.  Elles  servirent  effectivement  aux  premiers  soins  et  à  la 
prompte  guérison  de  64  matelots  atteints  de  la  même  maladie 
que  le  vaisseau  le  Formidable  avait  rapportée  de  l'île  Royale. 


Ici  se  termine  la  partie  achevée  du  travail  si  prématurément  inter- 
rompu par  la  mort  de  H.  Eymin.  Nous  en  avons  respecté  scrupuleuw 
sement  l'esprit,  n'ayant  élagué  que  quelques  longueurs,  eu  égard  au 
cadre  tracé,  et  deux  ou  trois  citations  ;  enfin  nous  ne  nous  sommes 
permis  que  des  remaniements  de  lexlo  sans  importance,  tels  que  l'au- 
teur les  eût  faits  lui-même,  s'il  avait  pu  revoir  son  ouvrage.  Le  surplus 
des  papiers  qui  nous  ont  été  confiés  se  compose  d'extraits  relatifs  a 
l'histoire  du  port  et  de  notes  éparscs  sur  les  principaux  établissements 
de  l'arsenal .  Nous  n'aurons  garde  de  les  négliger  dans  la  seconde 
partie  de  cette  notice.  Mais  auparavant,  il  convient  d'esquisser,  un 
peu  plus  rapidement  peut-être  que  nous  uc  l'eussions  voulu,  l'histo- 
rique des  cent  dernières  années  de  Brest.  C'etl  ce  que  nous  allons 
hire,  sur  le  môme  plan  et  d'après  les  mêmes  sources. 


BREST  DEPUIS  1758  JUSQU'A  NOS  JOURS. 

Le  lieutenant  général  des  armées  navales  Massiac,  qui  succéda 
à  Moras  le  1er  juin  1758,  quitta  le  ministère,  cinq  mois  plus  tard, 
sans  avoir  signalé  son  administration.  Berryer,  qui  le  remplaça, 
ne  fit  autre  chose,  à  Brest,  que  désorganiser  l'école  de  chirurgie 
de  marine. 

Quand  fut  signée  la  paix  de  1763  qui  consacrait  la  perte  à 
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jamais  regrettable  dii  Canada  et  de  l'Inde,  Choiseul  était  ministre 
de  la  guerre  et  de  la  marine  depuis  deux  ans.  Il  déploya  la  plus 
louable  activité  à  rétabtir  la  flotte  et  le  matériel.  Sqjï  cousin,  le 
duc  de  Praslin,  qui  le  remplaça  de  1766  à  1770,  continua  son 
œuvre,  et  c'est  à  l'action  combinée  de  cos  deux  ministres  et  en 
presque  totalité  aux  travaux  de  Choquet  de  Lindu,  que  Brest  a  du  : 
la  manufacture  des  toiles  adossée  au  mur  de  clôture  du  bagne,  et 
aujourd'hui  appropriée  au  service  de  la  pharmacie  centrale  de  la 
marine  ;  la  construction  de  nouveaux  fours  h  la  boulangerie  des 
subsistances  ;  celle  de  la  caserne  des  marins  dite  Cayenne  ;  l'ins- 
tallation d'une  forge  à  martinet  et  d'un  moulin  à  scier  les  bois  à 
la  Villeneuve  ;  la  porte  principale  d'entrée  de  l'arsenal,  démolie 
provisoirement  en  1804  pour  faciliter  les  travaux  d'agrandisse- 
ment de  la  forme  de  Brest  ;  l'exhaussement  et  la  rectification  de 
la  machine  à  màterpar  le  capitaine  de  vaisseau  Petit;  la  cons- 
truction du  magasin  aux  fers,  le  long  de  la  première  forme  de 
Pontaniou  ;  celle  de  la  salle  des  gabarits  ;  celle  d'un  hangar  dans 
l'anse  du  moulin  à  poudre,  pour  y  mettre  en  réserve  les  bois  de 
construction  ;  les  fondements  du  jardin  botanique  ;  la  fontaine 
située  en  face  du  pont  qui  met  en  communication  les  salles  de  la 
voilerie  et  de  la  garniture;  les  trois  grands  corps  de  bâtiments, 
ou  magasins  dits  de  Keravel  ;  la  salle  de  spectacle  devenue 
propriété  particulière  en  1790,  municipale  en  1817,  et  incen- 
diée le  11»  mars  1806.  En  môme  temps,  l'île  d'Ouessant  était 
rachetée  à  la  famille  de  Sourdéac,  et  on  commençait  à  curer 
la  Penfeld,  travail  qui,  interrompu  à  plusieurs  reprises,  n'a* 
été  terminé,  jusqu'à  nouvel  ordre,  qu'en  186/*.  Le  port 
y  a  gagné  l'espace  et  le  fond  nécessaire  pour  que  des  vaisseaux 
puissent  mouiller  jusque  sous  les  hauteurs  du  Bouguen  et  du 
Menés.  Enfin  un  lieutenant  général  du  génie,  Filley  de  la  Cote, 
était  chargé  d'établir,  au-dessus  du  bâtiment  dit  dos  Onze-Fours, 
la  batterie  dont  on  voit  encore  l'emplacement  et  qui  fut  désignée 
par  ses  adversaires  sous  le  nom  do  batterie  inutile.  Ainsi  qu'on  le 
voit,  e'étnit  une  rénovation  presque  complète  du  port. 

Le  contrôleur  général  Terray  ne  fut  ministre  qu2  par  intérim. 
Son  successeur,  Bourgeois  de  Boy  nés,  reprit  seulement  les  tra- 
vaux de  défense  et  de  curement  du  port,  qui  languirent  du  reste 
considérablement  dans  les  derniers  mois  de  son  administration. 
Aussi,  quand  Turgot,  après  un  mois  da  fonctions,  fut  remplacé 
par  Sartine,  ce  dernier  trouva-t-il  l'arsenal,,  les  vaisseaux  et  les 
batteries  dans  un  délabrement  complet.  Arrivé  a  Brest  en  août 
1775,  pour  se  convaincre  par  ses  yeux  dœ  l'état  des  choses  et 
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des  remèdes  à  y  apporter,  Sartine  fît  h  Louis  XVI  un  rapport  à 
la  suite  duquel  on  acheta  immédiatement  des  approvisionnements 
et  on  donna  les  premiers  soins  au  radoub  des  vaisseaux.  Quant 
aux  travaux  des  bâtiments  civils,  ils  furent  ajournés  pour  le  mo- 
ment. En  même  temps  Sartine  publiait  les  ordonnances  de  1775 
et  de  1776,  qui  réduisaient  si  notablement  les  attributions  des 
intendants  de  la  marine. 

Deux  ans  plus  tard  (1778),  les  préparatifs  de  la  guerre  d'Amé- 
rique attiraient  a  Brest  un  grand  nombre  de  personnages  illustres, 
entre  autres  le  comte  d'Artois,  dernier  frère  du  roi  et  Joseph  II, 
l'empereur  d'Allemagne,  frère  de  Marie- Antoinette.  La  rade  put 
entendre  le  caron  delà  bataille  d'Ouessant,  et  vit  revenir,  en  juin 
1778,  le  çommandant  de  la  Belle-Poule,  la  Clocheterie,  dont  le 
combat  avec  VAréthuse  avait  servi  de  déclaration  de  guerre;  en 
octobre  1779,  du  Couëdic,  le  glorieux  capitaine  de  la  Surveil- 
lante, remorqué  par  une  centaine  de  chaloupes  ou  canots  fran- 
çais et  espagnols.  Ce  fut  sans  contredit  l'époque  la  plus  brillante 
de  Brest,  d'où  partirent  principalement  les  vaisseaux,les  escadres, 
les  flottes  entières  qui  furent  envoyés  en  Amérique  et  dans  l'Inde. 
Vous  signalerons  seulement  :  les  32  vaisseaux  qui  partirent  avec 
le  comte  d'Orvilliers;  la  tentative  de  descente  de  ce  même  officier 
général,  combinée  avec  les  36  vaisseaux  de  D.  Luis  de  Cordova, 
ce  qui  portait  l'armada  franco-espagnole  à  66  bâtiments  de 
ligne  ;  les  8  bâtiments  mis  sous  le  commandement  du  chef  d'es- 
cadre marquis  de  Vaudreuil,  qui,  allant  rejoindre  le  comte  d'Es- 
tîing  aux  Antiîles,  fit  capituler,  chemin  faisant,  notre  ancien 
établissement  de  Saint-Louis  ;  les  16  vaisseaux  confiés  au  comte 
de  Guichen  pour  engager  avec  Bodney  ses  trois  belles  batailles  des 
Antilles  ;  les  21  vaisseaux  de  ligne  avec  lesquels  le  comte  de  Grasse, 
après  avoir  contribué  à  la  capitulation  de  Cornwalis,  fut  vaincu 
et  fait  prisonnier  aux  Saintes  ;  les  bâtiments  qui  concoururent  sous 
Guichen,  au  siège  de  Gibraltar,  de  concert  avec  les  Espagnols; 
les  croisières  de  ce  même  Guichen  et  du  comte  d'Estaing  ;  enfin 
les  5  vaisseaux  qui  portèrent  SufTren  dans  l'Inde.  La  construction 
de  navires  neufs,  soit  pour  suppléer  à  ceux  que  la  guerre  devait 
nous  faire  perdre,  soit  pour  remplacer  ceux  que  leur  état  de  vétusté 
mettait  hors  de  service,  fut  la  grande  affaire  de  l'époque.  Vers  le 
même  temps,  plusieurs  incendies  nous  ayant  fait  perdre  quelques 
vaisseaux,  un  règlement  de  1 779  détermina  les  mesures  à  prendre 
en  pareille  circonstance  et  l'établissement  d'uncorpsde  pompiers. 

Le  marquis  de  Castries*,  qui  remplaça  Sartine  en  1730,  fit  éga- 
lement un  voyage  a  Brest,  on  les  grands  armements  effectués 
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depuis  le  commencement  de  la  guerre  et  le  séjour  sur  rade  des 
flottes  combinées  de  France  et  d'Espagne,  enfin  la  rentrée  im- 
prévue des  vaisseaux  après  un  combat  ou  une  croisière,  avaient 
mis  en  évidence  l'insuffisance  des  établissements  divers  du  port. 
On  remédia,  comme  on  put,  à  ce  fâcheux  état  de  choses,  et  l'in- 
génieur Groignard  fut  chargé  d'augmenter  la  profondeur  de  Ja 
forme  de  Brest.  Puis  vint  la  paix  de  1783,  qui  permit  au  ministre 
de  s'occuper  de  l'amélioration  du  service  médical.  Une  école  de 
médecine  fut  jointe  à  celle  de  chirurgie  par  suite  de  la  réorgani- 
sation de  1783.  On  acheta  aussi  un  terrain  pour  la  construction 
d'un  observatoire.  Sur  cet  emplacement,  qui  depuis  a  fait  retour 
au  domaine,  ont  été  construits  plus  tard  le  palais  de  justice,  le 
temple  protestant  et  les  maisons  adjacentes.  Quant  aux  autres 
travaux  projetés,  ils  durent  être  ajournés,  d'abord  à  cause  de  la 
nécessité  où  l'on  se  trouva  de  commencer  par  la  liquidation  des 
armements,  puis  en  raison  de  l'impossibilité  où  l'on  était  de  rien 
entreprendre  avant  la  cession  du  Parc-au-Duc  par  la  guerre. 

Cependant  on  fit  l'acquisition  de  l'anse  Saupin,  où  fut  établie 
plus  tard  une  buanderie,  et  on  acheta,  en  1786,  la  maison  qu'oc- 
cupe aujourd'hui  le  bureau  des  armements.  Un  nouvel  incendie, 
celui  de  la  poulierie  en  178/i,  fit  armer  de  paratonnerres,  inven- 
tion de  Franklin,  assez  récente  encore,  tous  les  édifices  du  port. 
Enfin,  le  1er  août  1785,  Lapé ro use  et  Fleuriot  de  Langle  étaient 
partis  de  Brest,  sur  la  Boussole  et  ['Astrolabe. 

Comme  ses  deux  prédécesseurs,  le  comte  de  Montmorin  vint  à 
Brest  ;  mais  il  n'eut  pas  le  temps  de  donner  des  marques  de  l'in- 
térêt qu'il  lui  portait,  attendu  que  quatre  mois  après  sa  nomina- 
tion, il  était  remplacé  par  le  comte  de  la  Luzerne.  Ce  fut  celui-ci 
qui  obtint  de  Bricnne,  ministre  de  la  guerre,  la  remise  du  Parc- 
au-Duc  à  la  marine.  Cette  cession  eut  lieu  en  avril  1788.  Alors 
seulement  on  put  prolonger  les  excavations  déjà  commencées 
pour  obtenir  l'emplacement  des  quais  delà  rive  gauche, à  l'entrée 
du  port,  et  on  construisit  successivement  :  la  grille  de  cette  por- 
tion de  l'arsenal  par  derrière  la  machine  à  màter  ;  une  côquerie 
pour  les  équipages  des  vaisseaux  ;  la  batterie  casematée  dite  de  la 
Rose  avec  ses  dépendances  ;  la  batterie  à  haute  barbette  dite  de 
la  rade  ;  enfin  on  jeta,  sur  une  longueur  de  deux  cents  mètres, 
les  fondations  de  la  jetée  de  l'ouest  du  port  de  commerce,  dont 
l'établissement  à  Porstrein,  proposé  dès  1697  par  l'intendant 
Desclouseaux,  et  commencé  en  1788,  n'a  été  réellement  exécuté 
qu'à  partir  de  1859. 

Les  cinq  ministres  qui  se  succédèrent  à  la  marine,  du  2k  dé- 
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cembre  1790  au  10  aofitl792,  Fleurieu,  Thévenard,  Bertrand  de 
Moleville,  la  Coste,  du  Bouchage,  abandonnèrent  à  elles-mêmes 
les  administrations  locales  de  tous  les  ports.  Ce  n'est  pas  que 
Louis  XVI  ait  cessé  un  seul  instant  de  s'occuper  de  la  marine, 
ainsi  que  le  témoigne  l'expédition  d'Entrecasteaux,  qui  partit  de 
Brest,  le  28  septembre  1791  ;  mais  la  monarchie  expirante  avait 
à  songer  avant  tout  à  son  propre  salut.  La  guerre  d'Amérique 
avait  accéléré  en  France  le  mouvement  révolutionnaire  :  toutes 
les  attributions  étaient  confondues,  les  états-majors  désorganisés 
le  matériel  naval  et  les  établissements  à  terre  laissés  dans  l'aban- 
don. Monge,  républicain  enthousiaste,  mais  qui  ne  partageait 
point  les  fureurs  de  l'époque,  donna  sa  démission  de  ministre, 
le  10  avril  1793,  après  huit  mois  de  fonctions.  Il  fut  remplacé 
par  un  simple  capitaine  de  vaisseau,  Dalbarade.  Bientôt,  la  loi 
du  12  germinal  an  H,  remplaça  les  ministres  par  des  commissions 
executives.  Dalbarade,  d'abord  conservé,  sous  le  titre  de  com- 
missaire, ne  fit  qu'ajouter  au  désordre  par  son  incurie  et  sa  par- 
tialité en  faveur  de  la  maistrance.  La  Convention  avait  décrété 
l'activité  dans  les  arsenaux  et  l'héroïsme  sur  les  navires,  comme 
à  la  frontière  ;  mais  l'absence  complète  de  fonds  ne  permettait 
inème  pas  d'entretenir  le  matériel. Jean  Bon-Saint-André  se  rendit 
à  Brest  en  1793.  On  était  en  pleine  Terreur  et  au  plus  fort  de  la 
coalition  soulevée  contre  la  France.  Toulon  venait  d'être  livré 
aux  Anglais,  et  l'esprit  d'insubordination  régnait  dans  les  équi- 
pages,privés  de  la  plupart  de  leurs  anciens  chefs  par  l'émigration 
ou  par  l'échafaud.  Des  capitaines  sortis  des  rangs  du  peuple  les 
remplaçaient,  braves  sans  doute,  mais  indisciplinés,  jaloux  les 
uns  des  autres  et  d'ailleurs  totalement  étrangers  aux  manœuvres 
d'escadre.  Dans  l'espace  d*  quelques  mois,  c'est-a-dire  jusqu'en 
janvier  1794,  Jean  Bon-Saint-André  s'attacha  à  rétablir  la  discipline, 
à  ravitailler  la  flotte  et  à  redonner  un  peu  de  vie  aux  chantiers. 
C'est  ainsi  que,  tout  en  surveillant  les  mouvements  de  la  Vendée 
et  en  organisant  des  croisières,  il  encouragea  et  contint  les 
ouvriers.  Vers  la  fin  de  mai  1794,  il  fit  sortir  de  Brest  les 
25  vaisseaux  de  Villaret  de  Joyeuse,  embarqua  sur  la  Montagne, 
vaisseau  amiral,  assista  aux  trois  journées  de  prairial  qui  nous 
coûtèrent  sept  vaisseaux,  et  ordonna  la  retraite.  Pendant  la  croi- 
sière dite  du  Grand  Hiver,  imposée  par  la  Convention,  le  même 
Villaret  perdit,  sans  combat,  5  vaisseaux,  dont  un,  le  Républicain, 
de  110  canons,  sur  le  Mingant,  le  24  décembre  1794,  et  le  Nep- 
tune (28  janvier  1795)  sur  les  vases  de  Perros,  au  nord  de  Brest. 
Au  combat  de  Groix,  par  suite  de  l'ignorance  et  de  l'indiscipline 
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de  plusieurs  de  ses  sous-ordres,  Villaret  perdit  encore  ses  trois 
meilleurs  navires,  Y  Alexandre,  le  Tigre  et  le  Formidable. 
L'année  suivante^Taffaire  brillante  du  contre-amiral  Sercey,  qui, 
avec  6  frégates,  repoussa, dans  le  détroit  de  Malacca,  2  vaisseaux 
anglais,  encouragea  le  vice-amiral  Truguet,  ministre  de  la  marine 
depuis  le  h  novembre  1795,,  à  faire  partir  de  Brest  une  flotte  de 
60  voiles,  dont  dix-sept  vaisseaux,  portant  18,000  hommes  de 
troupes  que  Hoche  devait  conduire  en  Irlande.  On  connaît  le 
résultat  négatif  de  cette  entreprise  :  5  bâtiments  furent  perdus, 
et  1  fut  capturé  par  l'ennemi.  Pendant  l'aventureuse  expédition 
d'Egypte,  le  Directoire  renouvela,  sans  plus  de  succrs,  la  tenta- 
tive de  descente  en  Irlande.  La  division  Bompard,  qui  partit  de 
Brest,  fut  prise  presque  entièrement.  Peu  après,  pour  contreba- 
lancer l'effet  moral  du  désastre  d'Aboukir  en  renouvelant  nos 
communications  dans  la  Méditerranée,  le  vice^amiral  et  ministre 
Bruix  partit  de  Brest,  le  26  avril  1799,  avec  25  vaisseaux,  pour 
sa  belle  croisière,  et  y  revint  le  8  août,  sans  avoir  du  reste  tiré 
un  coup  de  canon.  Pendant  cette  période  de  dix  années,  les 
cales,  les  quais  et  les  édifices  de  Brest,  comme  des  autres  ports, 
tombaient  en  ruines. 

Lors  de  l'établissement  des  préfectures  maritimes  (règlement 
du  7  floréal  an  VIII,  27  juillet  1800),  Caffarelli,  premier  préfet  de 
Brest,  obtint  du  ministre  Forfait  les  fonds  nécessaires  pour  les 
réparations  les  plus  urgentes.  Le  gouvernement  décida  la  con- 
struction d'une  quatrième  forme  couverte,  à  la  suite  du  premier 
bassin  de  Pontaniou,  et  l'acquisition  de  nouveaux  terrains  à  l'ar- 
rière garde,  du  coté  de  Quéliverzan.  Il  projeta  en  outre  la  cons- 
truction de  quatre  nouvelles  formes  dans  l'anse  du  Moulin-à- 
Poudre  et  de  six  cales  à  répartir  en  différents  endroits  de  l'ar- 
senal. Les  travaux,  commencés  immédiatement,  furent  brusque- 
ment suspendus,  puis  ajournés  indéfiniment  et  reportés  sur 
Anvers,  après  ia  visite  de  l'Escaut  par  le  Premier  Consul.  Tout  en 
constatant  la  sagacité  qui  décida  les  immenses  travaux  exécutés 
dans  ce  port,  un  des  plus  beaux  de  l'Europe,  on  eut  pourtant 
occasion  de  les  regretter  plus  tard,  quand  les  traités  de  18  U 
nous  l'enlevèrent,  ainsi  que  tout  le  matériel  que  nous  y  avions 
accumulé.  De  1800  jusqu'à  la  paix  d'Amiens,  Brest  avait  expédié 
pour  l'Egypte  les  sept  vaisseaux  de  Ganteaurae,  conséquent  ment 
les  trois  de  son  chef  de  division  Linois  qui  livrèrent  le  beau  com- 
bat d'Àlgésiras,  et  la  flotte  aux  ordres  de  Villaret  de  Joyeuse  qui 
transporta  à  Saint-Domingue  l'armée  du  général  Leclerc.  C'était 
Decrès  qui  avait  succédé  à  Forfait  en  1801,  et,  grâce  à  l'activité 
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déployée  par  ce  ministre  énergique,  tous  les  services  furent 
réorganisés.  Il  garda  son  portefeuille  jusqu'à  la  fin  de  l'Empire. 

Après  le  désastre  de  Trafalgar,  l'Empereur  renonça  à  la  guerre 
de  Sotte  film  permit  plus  que  des  croisières  divisées  et  lointaines. 
Il  n'avait  point  pourtant  renoncé  à  la  marine,  car  il  fit  continuer 
les  travaux  d'Anvers  et  ceux  du  matériel  flottant;  maison  fit  peu 
pour  Brest.  De  1803  à  1815,  on  se  contenta  d'achever  la  clôture 
du  port  du  côté  de  Bordenave;  de  clore  le  parc  d'anillerie  de  la 
Pointe  et  le  parc  aux  vivres  ;  de  construire  la  levée  et  la  maison 
d'arrêt  de  Pontaniou  ;  enfin  de  terminer  le  premier  curage  du 
port  commencé  en  1764,  de  continuer  les  quais  et  d'établir  la 
digue  ou  lie  factice.  A  la  suite  du  désastre  de  l'Ile  d'Aix,  les 
flottes  avaient  été  concentrées  à  Toulon  et  à  Anvers.  La  seule 
faveur  réelle  qu'on  accorda  au  port  de  Brest,  ce  fut  l'établisse- 
ment ,  en  1811,. sur  le  Tourville,  d'une  des  deux  écoles 
spéciales  de  la  marine,  instituées  par  le  décret  du  27  septembre 
de  l'année  précédente.  L'autre,  le  Duquesne,  fut  établie  à  Toulon. 
Privilégié  en  1830,  Brest  a  obtenu  que  VOrion,  aujourd'hui 
remplacé  par  le  Borda,  serait  l'école  navale. 

Les  charges  imposées  a  la  Restauration  par  les  événements  de 
1815  ayant  obligé  Louis  XVIII  de  réduire  de  plus  de  moitié  les 
crédits  alloués  à  la  marine,  tous  les  travaux  des  arsenaux  furent 
suspendus  jusqu'en  1820,  époque  où  le  ministre  baron  Portai 
s'occupa  de  reconstituer  la  Hotte.  Depuis  cette  époque  jusqu'à 
nos  jours,  l'ouverture  successive  des  bassins  de  Cherbourg 
et  l'achèvement  de  la  digue,  la  cessation  des  hostilités  avec  l'An- 
gleterre, enfin  le  courant  des  dernières  expéditions  maritimes, 
qui  a  reporté  sur  Toulon  la  plus  grande  partie  des  armements, 
ont  eu  nécessairement  pour  résultat  d'amoindrir  la  part  coopé- 
rative de  l'arsenal  de  Brest.  Mais  il  n'a  point  cessé  ,  néanmoins, 
de  participer,  dans  de  larges  proportions,  à  la  prospérité  géné- 
rale, ainsi  que  le  prouvent  les  grands  travaux  accomplis  pen- 
dant ces  dernières  années. 

En  1816,  Brest  et  Toulon  avaient  perdu  leurs  écoles  navales, 
qui  furent  mises  à  terre  et  transférées  à  Angoulème.  La  pre- 
mière faveur  accordée  par  la  Restauration  à  Brest,  ce  fut  la  vi- 
site du  ministre  Clermont-Tonnerre,  qui  posa,  en  1822,  la  pre- 
mière pierre  du  nouvel  hôpital  de  la  marine  et  -celle  de  la  demi- 
forme  du  Salou.  L'année  suivante,  fut  achevé  le  tribunal  mari- 
time; en  1826,  on  construisit  la  salle  des  modèles.  En  1827, 
commencèrent  les  travaux  de  Quéliverzan,  terminés  dix  ans  plus 
tard;  en  1828,  forent  construits,  sur  le  terrain  duParc-au-Duc, 
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le  logement  et  le  poste  du  guetteur  des  signaux.  Pendant  cette 
période,  le  port  de  Brest  avait  pris  part  à  la  guerre  d'Espagne, 
dans  la  proportion  de  2  vaisseaux,  9  frégates,  11  bâtiments  in- 
férieurs ;  à  l'occupation  de  la  Morée  ,  avec  2  vaisseaux,  3  fré- 
gates et  1  brick;  à  l'expédition  d'Alger,  avec  8  vaisseaux,  10  fré- 
gates, 3  bricks,  5  corvettes  de  charge,  5  gabares  et  1  transport. 

La  monarchie  de  Juillet,  comme  la  Restauration,  répartit  éga- 
lement ses  faveurs  entre  les  différents  ports  du  royaume.  La 
Consulaire,  donnée  à  celui  de  Brest,  sous  le  ministère  du  vice- 
amiral  comte  de  Rigny,  ajouta  à  l'ornement  delà  place  du  maga- 
sin général  que  le  préfet  Caffarelli  avait  déjà  décorée,  en  1808,  de 
la  belle  statue  dite  Amphitrite.  L'observatoire  des  élèves  de  la 
marine  fut  édifié  de  1832  à  1833;  l'école  d'hydrographie,  bâtie 
à  la  même  époque,  et  l'ancienne  salle  d'armes,  brûlée  en  1832, 
fut  reconstruite.  De  1833  à  1848,  on  rebâtit  également  les  gran- 
des forges  des  constructions  navales  situées  au  nord  des  bassins 
de  Pontaniou,  ainsi  que  la  petite  chaudronnerie  et  le  hangar  ren- 
fermant la  presse  hydraulique.  En  même  temps  ,  on  mettait  la 
dernière  main  à  la  clôture  du  port  par  l'établissement  du  poste 
défensif  et  du  corps-de-garde  de  l'arrière-garde,et  l'on  préludait, 
par  la  construction  et  l'aménagement  des  ateliers  du  petit  ajus- 
tage et  du  zingage,  aux  grands  travaux  qui  allaient  bientôt  être 
accomplis  sur  le  plateau  des  Capucins.  L'abattoir  actuel  était 
édifié  en  1836,  et,  sur  l'ancien  emplacement,  on  établissait  les 
quatre  cales  dites  de  la  Boucherie. 

En  1840,  les  événements  d'Orient  et  l'application  chaque  jour 
croissante  de  la  vapeur  à  la  navigation  mirent  le  gouvernement 
français  dans  la  nécessité  d'augmenter  son  matériel  naval,  pourêtre 
prêt  è  toute  éventualité.L'escadredela  Méditerranée  avait  été  re- 
constituée dès  l'année  précédente.  Le  vice-amiral  ministre  Roussin 
ordonna  de  mettre  en  chantier,  à  Brest,  3  frégates  de  450  chevaux. 
Mais,  dès  lors,  l'insuffisance  des  ateliers  du  port  pour  l'exécution 
des  travaux  que  réclament  les  machines  à  vapeur  fit  décider  la  con- 
struction des  ateliers  du  plateau  des  Capucins.  L'année  suivante, 
la  France  s'étant  rapprochée  de  l'Angleterre,  l'amiral  Duperré, 
successeur  de  Roussin,  fit  subir  au  plan  Menu  de  Mesnil  et  Fau- 
veau  des  modifications  dont  quelques-unes  réduisaient  l'impor- 
tance des  travaux  projetés.  Cependant  plus  d'un  million  fut  af- 
fecté spécialement,  sur  les  fonds  alloués  en  18A0  et  1841,  aux 
travaux  do  construction  des  ateliers  à  fer,  et,  jusqu'en  1868,  les 
crédits  accordés  au  port  de  Brest,  pour  travaux  hydrauliques,  fu- 
rent en  moyenne  de  939,000  francs.  Ces  crédits  permirent  de 
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construire,  outre  les  ateliers  primitifs  des  Capucins,  les  hangars 
et  chantiers  de  charpenterie  des  travaux  hydrauliques  et  l'ate- 
lier des  gros  marteaux  et  martinets.  Pendant  le  règne  de  Louis- 
Philippe,  le  port  de  Brest  avait  largement  contribué  aux  diffé- 
rentes expéditions  du  Tage,  d'Anvers,  de  Saint-Jean  d'UHoa,  de 
la  Plata,  à  l'escadre  de  la  Méditer-ranée,  à  l'affaire  de  Taïti, 
enfin  aux  bombardements  de  Tanger  et  de  Mogador. 

De  1849  à  1855,  les  crédits  descendirent  à  une  moyenne  an- 
nuelle de  480,000  francs,  dont  403,000  pour  l'année  1851,  qui 
précéda  le  rétablissement  de  l'Empire.  Aussi,  pendant  cette  pé- 
riode, n'y  a-t-il  à  mentionner  que  la  réinstallation  de  la  presse 
hydraulique,  et  la  construction  de  la  cale  n°  5  ou  du  Bocage,  com- 
mencée en  1852.  Le  dernier  ministre  de  la  République  et  le  pre- 
mier de  l'Empire,  Ducos,déploya  une  grande  activité,  principale- 
ment à  l'occasion  de  la  guerre  de  Russie,  dont  il  fit  les  premiers 
armements.  Le  port  de  Brest  a  été  représenté  dans  cette  guerre, 
en  1854  et  1855,  par  64  bâtiments,  dont  18  vaisseaux.  Le  Val- 
my,  aujourd'hui  vaisseau-école  sous  le  nom  de  Borda,  et  le 
Jean-Bar  t,  vaisseau  d'instruction  des  aspirants  de  l'École  na- 
vale, étaient  au  bombardement  de  Sébastopol  du  17  octobre 
1854;  à  Bomarsund,  le  vice-amiral  Parseval-Deschènes  avait  son 
pavillon  sur  V  Inflexible,  actuellement  vaisseau  -  école  des 
mousses . 

Le  premier  acte  de  l'amiral  Hamelin,  en  remplaçant  Ducos,  fut 
de  foire  décider  qu'on  ne  construirait  plus  de  navires  à  voiles. 
Puis  il  s'occupa  de  transformer  en  bâtiments  à  vapeur  la  plus 
grande  partie  de  la  flotte,  modification  dont  la  guerre  précé- 
dente avait  fait  reconnaître  l'absolue  nécessité.  D'un  autre  coté, 
la  part  que  nos  batteries  flottantes,  dues  à  une  auguste  initia- 
tive, avaient  prise  au  bombardement  de  Kimburn,  ayant  mis  en 
évidence  la  possibilité  en  même  temps  que  la  supériorité  du 
blindage,  la  mise  en  chantier,  à  Toulon,  de  la  Gloire,  première 
frégate  cuirassée,  fut  résolue.  Cette  révolution  nouvelle  dans 
rarchitecture  navale  amenait,  comme  conséquence  inévitable,  ta 
transformation  et  l'agrandissement  de  l'outillage,  des  ateliers  et 
bassins  de  tous  les  ports.  Aussi,  sous  les  deux  derniers  minis- 
tères, la  moyenne  annuelle  des  fonds  alloués  au  port  de  Brest 
a-t-elle  été  de  2,403,000  francs,  et  le  crédit  s'est  élevé,  en  1865, 
à  3,887,000  francs. 

Les  derniers  travaux  exécutés,  grâce  à  ces  allocations  crois- 
santes, ont  doublé  l'importance  déjà  si  considérable  du  port  de 
Brest.  Le  parc  à  charbon  du  Château  a  été  creusé  tout  entier 
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dans  le  roc  ;  les  bâtiments  de  l'artillerie,  agrandis  et  transformés 
d'après  les  exigences  du  service  ;  la  prison  de  Pontaniou  ex-  m 
haussée;  la  roche  la  Rose  dérasée  de  plusieurs  mètres  ;  la  mon- 
tagne du  Saiou  abattue  en  1857,  et  le  grand  bassin  commencé 
Tannée  suivante;  la  pharmacie  centrale  réinstallée;  enfin,  on  a 
commencé,  en  1867,  la  nouvelle  scierie  mécanique,  qui  n'a  été 
terminéequ'en  1864. La  visite  de  S.  M.  Napoléon  Ill,en  août  1858,à 
la  suite  de  l'immersion  de  l'arrière-bassin  à  Cherbourg^  eu  pour 
résultat  immédiat  de  faire  monter  à  2  millions  les  crédits  alloués 
en  1**59  pour  les  travaux  hydrauliques.  En  même  temps,  la  pré- 
sence de  S.  M.  l'Impératrice  à  Brest  a  été  la  cause  de  rétablisse- 
ment de  la  salle  d'asile  Eugénie,  de  même  que  la  visite  de  l'Em- 
pereur à  l'hôpital  de  la  marine  a  déterminé  la  reconstruction  de 
la  chapelle  de  cet  établissement.  Aussitôt  après  Villafranca,  on 
a  mis  sur  chantier,  à  Brest,  le  Magenta,  vaisseau  éperonné,  en 
même  temps  qu'on  mettait,  à  Lorient,  le  Solférino. 

A  partir  du  ministère  actuel,  on  a  remblayé,  en  1860,  le  fond 
de  l'anse  de  la  Tonnellerie  et  construit  les  hangars  de  l'Ile  fac-  y 
tice.  En  1862,  l'établisssement  des  pupilles  a  été  décrété,  et  l'on  \ 
a  commencé  les  forges  de  Bordenave,  terminées  en  1865.  De 
1860  à  1862,  en  même  temps  que  la  communication  électrique  £ 
reliait  les  principaux  points  de  l'arsenal  avec  la  préfecture,  on  « 
établissait,  sur  toute  l'étendue  du  littoral  du  second  arrondisse- 
ment maritime,  A3  postes  électro-séinaphoriques.  En  1863,  on  a 
fait  d'importantes  acquisitions  de  terrains  au  Bouguen  et  au  Car- 
pon,  achevé  la  cale  du  Bocage,  construit  le  polygone  de  Keran- 
roux,  le  réseau  des  voies  ferrées  des  ateliers  du  plateau  des  Ca- 
pucins ei  celui  de  la  scierie  mécanique,  commencé  le  tunnel  qui 
doit  relier  le  port  militaire  au  port  Napoléon  et  au  chemin  de  fer 
de  Rennes.  En  1864»  après  six  ans  de  travaux,  on  a  terminé  les 
ateliers  du  plateau  des  Capucins  et  décidé  l'agrandissement  de  la 
forme  de  Brest,  ainsi  que  la  création  de  deux  bassins  supplé- 
mentaires au  Salou,  indépendamment  de  la  demi-forme  Lam- 
blardie  et  de  la  double  forme  dont  la  moitié  méridionale  a  été 
mise  en  service  le  5  septembre  1865.  En  même  temps,  le  port 
de  Brest  participait  aux  campagnes  d'Italie,  de  Chine  et  du 
Mexique,  dans  la  proportion  de  73  bâtiments,  dont  12  vais- 
seaux. 

Les  travaux  du  Salou,  de  la  forme  de  Brest  et  du  chemin  de 
fer  du  port  ne  sont  pas  achevés  et  seront  inévitablement  suivis 
par  bien  d'autres,  car  qui  peut  prévoir  où  s'arrêteront  les  pro- 
grès incessants  de  l'artillerie,  et  les  transformations  continuelles 
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qu'ils  nécessitent  ?  Avant  de  passer  à  la  description  succincte 
d'établissements  dont  la  valeur  totale,  en  immeubles  et  ouvra- 
ges, s'élevait,  d'après  l'inventaire,  au  31  décembre  186&,  à  plus 
de  65  millions,  nous  avons  jugé  à  propos  de  donner  la  liste  des 
intendants,  ordonnateurs,  commandants  de  la  marine  et  préfets 
qui  ont  tous  apporté  leur  pierre  à  l'édification  grandiose  du  port 
de  Brest. 


COMMANDA  VT  DE  LA  MARIS E. 

Duquesne  (Abraham),  chef  d'escadre  du  Ponant.    .    .    .   de  1865  a  16Ti 

I.VTEXDANTS. 

Seuil  (Pierre  do  Chertemps,  chevalier  de)  16  mars  1674 

Deselouteaux  (Hubert  de  Champy,)  chevalier,  seigneur.    12  déc.  1683 


Louvigny  (Paul  de),  sieur  d'Orgemont   15  mat  1701 

Robert  (François  Roger)   9  nov.  1703 

Bigot  de  la  Motte  (Jacques)   1"  juin  1736 

Hocquart  de  Champemy  (Gifles)   1"  avril  1749 

Clugny  (Jean-Étienne-BernardCu&fesde),  chovalier,  baron 

de  Nuys   14  sept.  1761 

Ruis-Embito  (Charles-Claude  de),  chevalier   30  nov.  1770 

Laporte  (Arnaud  de)   9  nov.  1776 

Guillot  (Frédéric-J&seph)   17  nov.  1781 

Redon  de  Beaupreau  (Jean-Claude)   8  mai  178'S 


Commandants  de  la  marine  et  Ordonnateurs. 

(Décret  du  21  septembre  1791,  sanctionné  le  12  octobre  suivant.) 

COMAJf PARTS  DE  LA  MARINE. 

*  ■  » 

Nmrigny  (  Charles-Renô-Losm  ,  vicomte  Bernard  de), 

contre-amiral,  commandant  de  la    marine.    •   •   •  2  juillet  1791 

Le  Dali  Kéréon  (Yves-Jean),  contre-amiral,  commandant  de 

la  marine   1er  févr.  1792 

Théoemard (Antoine* Jean-Marie),  vice-amiral ,  commandant 

des  armes.   l«rjuillotl792 
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Vaultier  (Alphonse),  contre -amiral,  commandant  des 
armes  21  avril  1794 

Thirat  (Charles- Louis),  contre-amiral,  commandant  des 
armes  12  nov.  1791 

Morardde  Galle  (Jostin-Bonaventure),  vice-amiral,  com- 
mandant des  armes  27  août  179* 


ORDONNATEURS. 

Redon  de  Beaupreau  (Jean-Clande),  ordonnateur.  .  .  1«r  ocl.  1794 
Sané  (Jacques-Noël),  ordonnateur,  puis  chef  civil.  (Décret 

du  27  septembre  1793.)   24  août  1793 

Etmein  (Jean-Baptiste),  agent  maritime  (Décret  du  14  plu- 
viôse an  h)  19  février  179* 

Genay,  agent  maritime  provisoire,  du  17  juin  1794  au  19  février  1795. 
Redon  de  Beaupreau  (Jean-Claude),  agent  maritime  .  .  18  février  1795 
Genay,  nommé  pour  la  seconde  foin  agent  maritime  provisoire  le  19  juin  1795. 
Sané  (Jacques -Noël),  ordonnateur.  (Décret  du  2  brumaire 

an  4.)  .21  mars  1796. 

Najac  (Benolt-Charles-Doré),  ordonnateur  13  juillet  179R 


(Règlement  du  7  floréal  an  vui.) 

Caffarelli  (Louis-Marie-Joseph,  comte  de)   20  juillet  1800 

Dordelin  (Alain- Joseph,  comte  de)  contre-amiral.    .    .  31  octob.  1810 

Léger  (Louis)   23  août  1811 

Bouvet  (François-Joseph,  baron),  vice-amiral.    .    .    .  26 février  1813 

Cotmao-Kerjulien  (Julien-Marie,  baron)  contre-amiral.  14  avril  1815 

Truguet  (Laurent-Jean-François,  comte),  vice-amiral.    .  9  juillet  1815 

Commandants  de  la  marine  et  Intendants. 

(Ordonnance  du  29  novembre  1813.) 

COMMANDANTS  DE  LA  MARINE. 

Marigny  (Charies-Ren»»Louis,  vicomte  Bernard  de),  vice- 
amiral   f   1816 

Gourdon  (Antoine-Louis,  comte  de),  contre-amiral  .    .  31  juillet  1816 

INTENDANTS. 

Simond  de  Moydier  ^Gabriel-Matthieu)   16  déc.  1815 

Relon  de  Beaupreau  (Philippe-Aimé,  comte)   12  nov.  1817 
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Préfets  maritime*. 

(Ordonnance  du  27  septembre  1826.) 

Duperré  (Victor-Guy,  baron)  vice-amiral   7  janv.  1827 

Rouai*  (Albin-Reine,  baron)  contre-amiral   12  nov.  1830 

Berger  et  (Jacques),  vice-amiral   16  déc.  1832 

Griuf/(Jean-Bapiiste,  baron)  vice-amiral   22  nov.  1834 

Le  Blanc  (Louis-François-Jean)  vice-amiral   2  mars  18-16 

Tre'houart  (François- Thomas)  vice-amiral   4  février  1852 

La  Place  (Cyrille),  vice-amiral   19  nov.  1855 

Odet-Pellion  (Marie-Joseph-Alphonse)  vice-amiral.    .    .  7  nov.  1858 

Gueydon  (Louis-Henri,  comte  de)  vice-amiral.    .    .    .  1«» octobre  1861 

fiupouy  (Augustin)  vice-amiral  •    .    .  24  mars  1866 


EYMip  ET  Doneaud 

{la  otite  au  prochain  numéro.) 
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REVUE  GÉOGRAPHIQUE 


DE  L'ANNÉE  1865  '  . 


De  toutes  les  sciences  la  géographie  est  peut-être  la  plus  éten- 
due ;  elle  est  la  description  de  ia  surface  du  sol  et  de  tout  ce  qui 
occupe  une  place  sur  cette  surface,  de  tout  ce  qui  la  forme.  Elle 
donne  une  main  à  la  géologie,à  la  topographie,  à  l'hydrographie, 
l'autre  à  la  botanique,  à  la  zoologie,  à  l'anthropologie,  à  la  méde- 
cine. Elle  n'est  complète  qu'à  la  condition  de  toucher  à  toutes  ces 
branches  de  l'érudition  ;  à  toutes  elle  emprunte,  pour  toutes  elle 
est  un  cadre,  un  guide.  La  surface  du  sol,  avec  tous  ses  accidents, 
c'est  le  canevas  du  Créateur  qu'il  faut  connaître,  si  l'on  veut  se 
rendre  compte  de  toutes  les  parties  de  son  œuvre,  profiter  de 
ses  bienfaits,  concourir  à  l'apaisement  de  ses  colères.  £n  1865 
ce  canevas  a  été  particulièrement  et  anxieusement  étudié  par  la 
masse  du  public  qui  suivait  la  marche  de  deux  tristes  voyageurs  : 
le  choléra  et  le  typhus,  le  premier  né  sur  les  bords  du  Gange, 
le  second  dans  les  steppes  immenses  de  l'empire  russe  et  de 
l'Autriche  orientale. 

Le  berceau  du  choléra,  le  Bengale,  est  digne  de  fixer  l'attention 
non-seulement  par  le  terrible  mal  qui  s'y  engendre,  mais  encore 


i  Pour  l'année  1864,  yoir  le  t.  XIII,  p.  528  (mars  18b5). 
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par  la  position  exceptionnelle  qu'il  occupe  dans  le  monde,  par 
la  civilisation  étrange  des  peuples  nombreux  qui  l'habitent,  par 
son  incommensurable  fertilité,  par  ses  produits,  qui  sont  depuis 
des  siècles  un  des  plus  grands  aliments  d'un  commerce  célèbre 
déjà  dans  l'antiquité;  le  Gange,  qui  l'arrose  et  lui  donne  à  la  fois 
ses  richesses  et  ses  miasmes,  est  le  roi  des  ûeuves  d'Asie.  Son 
cours,  des  montagnes  du  Thibet  au  golfe  du  Bengale,  ne  mesure 
pas  moins  de  2,500  kilomètres  ;  il  jette  par  seconde  dans  l'Océan 
160,000  mètres  cubes  d'eau.  Sa  largeur  est  en  certains  points  de 
4,800  mètres.  Par  lui-même  ou  par  ses  aftluents  il  vivifie  la 
moitié  de  la  presqu'île  hindoustanique.  Sur  ses  rives  ou  celles 
de  ses  tributaires  s'élèvent  les  cités  justement  célèbres  de  Delhi, 
Lucknow,  Allahabad,  Bénarès,  Patna,  Mourchedabad,  Chander- 
nagor  et  Calcutta.  Que  de  beautés,  si  elle  ne  cachait  tant  de 
laideur!  A  300  kilomètres  environ  au-dessus  de  son  embouchure,le 
Gange  se  divise  en  plusieurs  bras,  dont  les  deux  extrêmes  enve- 
loppent un  delta  de  70,000  kilomètres  carrés.  C'est  là  qu'est  le 
berceau  principal  du  hideux  choléra.  Il  est  facile  de  comprendre 
quel  immense  foyer  d'infection  doivent  être  ces  terres  à  demi 
noyées  qu'encombrent  les  détritus  animaux  ou  végétaux  amenés 
par  les  eaux  depuis  l'occident  de  l'Himalaya,  en  sachant  que, 
seulement  pendant  les  quatre  mois  des  grandes  pluies,  le  fleuve 
dépose  par  seconde  à  son  embouchure  577  pieds  cubes  de  boue 
arrachée  sur  ses  rives.  La  mer,  en  outre,  qui,  au  moment  de  la 
marée,  forme  à  la  sortie  du  Gange  une  barre  s'élevant  parfois 
à  12  pieds  et  se  faisant  sentir  encore  à  300  kilomètres  dans  le 
fleuve,  que  de  varechs,  que  de  poissons  morts  ne  laisse-t-elle 
pas  en  se  retirant!  Le  Brahmapoutre  enfin,  autre  fleuve  rival  du 
Gange  en  étendue,  mêle  ses  embouchures  aux  siennes  et  les 
boues  de  l'Asie  centrale  aux  boues  du  Bengale.  Que  de  miasmes 
ainsi  produits  s'en  vont,  remontant  le  Gange  sous  l'influence 
des  vents  de  mer!  Si  l'Indien  avait  la  propreté  méticuleuse  du 
Hollandais,  le  fléau  serait  peut-être  atténué,  mais  il  en  est  loin. 
Derrière  ces  belles  pagodes  qui  se  mirent  dans  les  ondes,  quels 
amas  de  huttes  sales  et  puantes,  quelles  ruelles  infectes,  quelle 
population  peu  soigneuse  d'elle-même,  sans  parler  des  supersti- 
tions qui  font  abandonner  au  courant  du  fleuve  les  animaux  qu  on 
a  laissé  mourir  de  vieillesse  ou  de  maladie,  à  deux  pas  du  foyer 
domestique,  et  trop  souvent  des  cadavres  humains  ! 

Le  choléra  se  transporte  et  l'Indien  voyage  :  deux  tristes  cho- 
ses pour  l'humanité.  11  y  a  des  degrés  cependant  L'Indien  est 
ou  sectateur  de  Brahma  ou  musulman.  Dans  le  premier  cas,  s'il 
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est  atteint  par  la  maladie,  ses  pèlerinages  sont  chez  lui,  il  meurt 
sur  le  parvis  de  ses  pagodes  ;  dans  le  second,  sa  religion  lui  com- 
mande d'aller  à  la  Mecque,  et  il  y  va,  portant  avec  lui  les  germes 
d'infection  qu'il  a  puisés  dans  les  émanations  des  marécages 
de  sa  patrie.  Les  voyages  étaient  longs  jadis,  et  si,  en  mer, 
le  choléra  éclatait  à  bord,  quelquefois  l'équipage  entier  mou- 
rait, et  le  navire  sans  direction  s'abîmait  dans  quelque 
tourmente,  entraînant  le  mal  avec  lui  ;  ou  si  la  mort  ne  triom- 
phait pas  complètement,  la  longueur  du  trajet,  du  moins, 
permettait  au  fléau  de  s'enfiiir  avant  que  l'esquif  fût  parvenu 
à  destination.  Aujourd'hui,  les  voyages  sont  courts,  phis 
cours  souvent  que  la  période  d'incubation  de  la  maladie  ;  le  pas- 
sager débarque,  il  arrive  à  Djedda,à  la  Mecque,  où  les  caravanes 
et  les  navires  venus  des  quatre  coins  du  monde  musulman  ver- 
sent les  pèlerins  par  centaines  de  mille  ;  il  est  saisi  au  milieu  de 
cette  agglomération  d'êtres,  et  le  mal  qu'il  porte,il  le  communique. 
Le  fléau  s'étend,  il  ne  compte  plus  ses  victimes,  et  sous  la 
frayeur  qu'il  produit  la  dispersion  commence  plus  vite  encore 
que  l'agglomération  ne  s'était  faite;  les  pèlerins  s'enfuient  dans 
toutes  les  directions,  grossissent  les  caravanes  de  retour,  encom- 
brent les  navires.  Des  villes,  saintes  les  uns  retournent  précipitam- 
ment vers  la  Syrie,  l'Euphrate,  la  Perse,  jusqu'aux  frontières 
de  la  Chine,  semant  la  peste  dans  tout  l'Orient  ;  les  autres,  et 
ce  sont  les  plus  à  craindre  parce  qu'ils  n'ont  pas  non  plus  le 
temps  de  mourir  en  route,  la  vapeur  aidant,  repassent  à  Djedda, 
et  gagnent  Suez,  infestant  l'Égypte,  puis  Alexandrie  où  ils  se  sé- 
parent, soit  pour  rejoindre  au  nord  la  Syrie,  l'Asie  Mineure  et 
Constantinople,  soit  pour  retourner  à  Tripoli,  en  Algérie,  au 
Maroc,  portant  le  choléra  sur  la  plus  grande  partie  des  côtes  de 
la  Méditerranée  et  punissant  les  Européens  avec  le  plus  terrible 
des  fléaux  de  cet  Hindoustan  que  la  Providence  semble  leur  avoir 
livré  depuis  près  de  trois  cents  ans,  comptant  sans  doute  que  le 
christianisme  en  avait  fait  des  civilisateurs  plus  encore  que  des 
marchands. 

Le  typhus,  moins  cruel  cette  fois  que  le  choléra  puisqu'il 
ne  s'est  adressé  qu'aux  animaux,  nous  vient  aussi  de  l'Orient, 
mais  de  l'orient  de  l'Europe.  Il  semble  naître  dans  la  zone  bor- 
née à  l'est  par  le  Dnieper  et  la  Dwina,  à  l'ouest  par  le  royaume 
de  Prusse,  la  Moravie,  le  duché  d'Autriche,  la  Styrie  et  la  Car- 
niole,  vaste  territoire  qui  comprend  la  Lithuanie,  la  Pologne,  la 
Russie  noire,  la  Podolie,  les  Principautés  Danubiennes,  la  Tran- 
sylvanie et  la  Hongrie.  C'est  une  région  essentiellement  agricole 
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où  les  pâturages  et  les  forêts  le  disputent  en  étendue  aux  terres 
arables.  Les  marais  et  les  marécages  y  occupent  une  grande  sur- 
face; ils  sont  alimentés  par  des  cours  d'eau  aux  rives  peu  éle- 
vées, qmV  se  déversent  facilement  sur  le  pays  qu'ils  parcourent. 
Au  moment  des  grandes  pluies  ils  deviennent  de  petites  mers, 
et  laissent  dans  les  prairies  immenses  qui  les  entourent  un  limon 
fertilisant,  mais  dont  les  coups  de  soleil,  en  été,  font  sortir  des 
miasmes  délétères.  Qu'on  suppose  de  grands  troupeaux  errants 
.  presque  sauvages  dans  ces  plaines  herbeuses  où  le  plus  souvent 
ils  naissent,  vivent  et  meurent  sans  qu'on  les  compte,  sans  qu'on 
en  tire  de  produits  faute  de  débouchés,  sans  qu'on  prenne  soin 
d'enterrer  leurs  cadavres,  et  Ton  saura  la  cause  du  typhus.  De- 
puis dix  ans  les  gouvernements  de  Prusse  et  d'Autriche 
avaient  établi,  pour  la  protection  de  leurs  autres  Etats, 
et,  par  suite,  de  l'Europe  occidentale,'  une  sorte  de  cordon 
sanitaire  que  le  typhus  ne  pouvait  franchir.  Mais  le  per- 
fectionnement des  communications  a  rendu  inutiles  leurs  loua- 
bles efforts.  Un  navire  parti  de  Courlande  ou  de  Livonie  a  pu 
parvenir  en  Angleterre  avant  que  la  maladie  se  soit  révélée  chez 
les  animaux  qu'il  transportait,  et  l'Angleterre  s'est  trouvée  infec- 
tée. Puis  ce  fut  le  tour  de  la  Hollande,  de  la  Belgique;  la  France 
même  eût  été  envahie  sans  les  sages  mesures  qui  défendent  notre 
frontière  aux  espèces  bovine  et  ovine  *. 


i  Noos  croyons  devoir  donner  ici,  d'après  nn  petit  livre  sar  le  mouvement 
agricole  publié  en  1865,  par  M.  Victor  Borie,  le  relevé  des  invasions  du  ty- 
phus dans  l'Europe  occidentale  : 

1711.  L'épizoolie  éclate  en  Hongrie,  gagne  l'Italie,  la  Suisse,  lo  Dauphiné, 
l'Allemagne,  la  Hollande,  l'Alsace  et  le  Brabant.  Elle  emporte  60,000 
têtes  de  bétail. 

17*0.  Les  pays  frappés  sont  :  la  Hongrie,  la  Bohême,  la  Bavière,  le  Tyrol, 
l'Italie  et  la  France  méridionale.  Par  l'Allemagne  et  la  Belgique  le 
fléau  entre  en  Picardie  et  pénètre  dans  les  environs  de  Paris.  II  dure 
dix  ans  et  enlève  trois  millions  d'individus  de  l'espèce  bovine. 

1769  à  1770.  11  se  déclare  en  Flandre  et  en  Hollande.  Puis,  quatre  ans 
après,  reparaît  dans  le  midi  de  la  France,  où  il  enlève  150,000  tôles 
de  bétail. 

1793  à  1795.  Il  est  importé  en  Piémont,  où  il  cause  la  mort  de  trois  millions 
do  bêtes  a  cornes. 

1814  et  1815.  A  la  suite  des  armées  alliées  il  reparaît  en  France,  mais  cause 
peu  de  ravages. 

1856.  Il  se  déclare  en  Russie  d'une  manière  formidable,  gagnela  Pologne,  la 
Gallicie,  la  Hongrie,  la  Prusse  Orientale  et  une  partie  de  l'Autriche. 
II  est  arrêté  par  de  vigoureuses  mesures  prises  dans  le  centre  de 
l'Allemagne. 
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Ainsi ,  comme  le  choléra,  le  typhus  semble  naître  de  l'action 
du  soleil  sur  les  terres  inondées  et  les  détritus  sans  nombre 
qu'elles  renferment.  Quelques  degrés  de  chaleur  de  plus  ou  de 
moins  semblent  donner  naissance  à  l'un  ou  à  l'autre. 

Mais  c'est  assez  s'occuper  des  voyages  qu'on  déplore,  et 
l'année  1865  en  compte  heureusement  qui  réjouissent,  parce 
qu'ils  ont  agrandi  les  limites  de  la  science,  parce  qu'ils  ont 
fourni  aux  hommes  une  occasion  de  plus  de  remercier  l'Auteur 
du  grand  œuvre  d'avoir  rempli  par  de  riches  et  fertiles  contrées 
deux  espaces  marqués  jusqu'ici  sur  nos  cartes  comme  des  pays  in- 
connus ou  des  déserta.  Il  s'agit  des  explorations  de  MM.  Baker 
dans  l'Afrique  centrale,  Palgrave  dans  la  péninsule  Arabique. 


Afrique. 


M.  Baker  est  un  de  ces  Anglais  que  l'amour  des  aventures,  et 
peut-être  l'ennui  qu'ils  éprouvent  dans  leur  pays,  conduisent  aux 
extrémités  du  monde;  il  est  chasseur  intrépide,  mais  il  a  sur 
beaucoup  de  ses  compatriotes  qui  partagent  cette  qualité  l'a- 
vantage d'être  ingénieur,  ce  qui  rend  ses  voyages  fructueux. 
Sur  l'île  Ceylan,  qu'il  a  explorée  longtemps,  il  a  donné 
de  bons  ouvrages  ;  en  un  mot,  M.  Baker  est  loin  d'être  un 
homme  ordinaire,  et  son  dernier  voyage,  qui  classe  son  nom 
parmi  ceux  des  grands  découvreurs,  en  est  une  preuve.  Se  trou- 
vant à  Gondokoro,  sur  le  haut  Nil,  il  eut  la  bonne  fortune  d'y 
rencontrer  Speke  etGrant,  arrivant  de  la  côte  orientale  d'A- 
frique par  la  région  des  grands  lacs. 

Quelques  points  importants  restaient  encore  à  vérifier  pour 
que  leur  voyage  eût  tous  les  résultats  qu'on  en  attendait.  11  s'a- 
gissait notamment  de  connaître  la  direction  du  grand  cours  d'eau 
que  Speke  et  Grant  avaient  quitté  peu  après  sa  sortie  du  lac 
Victoria  Nyanza  et  qui  se  dirige  vers  l'Ouest.  Les  explora- 
teurs anglais  l'avaient  bien  nommé  le  NU,  mais  ils  n'avaient  pas 
la  preuve  que  cette  appellation  fût  justifiée.  M.  Baker  entreprit 
de  combler  ces  désiderata.  Il  partit  de  Gondokoro  en  avril  1863, 
se  dirigeant  au  Sud-Ouest,  dans  la  pensée  de  suivre  le  fleuve 
laissé  par  Speke  sur  sa  gauche  et  de  parvenir  aux  rivages  d'un 
grand  lac  dont  on  soupçonnait  l'existence  à  l'Ouest  du  lac  Vie- 
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toria  Nyanza.  Son  courage  reçut  sa  récompense.  Après  dix-huit 
jours  de  marche,  par  1°  U'  lat.  Nord,  il  découvrit  une  immense 
nappe  d'eau.  C'était  bien  là  le  lac  Luta-N'zigé  des  indigènes; 
en  Anglais  patriote^  le  baptisa  Albert  Nyanza,  rétablissant  ainsi, 
au  centre  de  1* Afrique,  par  une  heureuse  fiction ,  cette  union 
royale  trop  tôt  brisée.  L'Albert  Nyanza  est  bien  digne  de  figu- 
rer aux  côtés  du  Victoria  Nyanza;  peutrètre  même  l'emporte-t-U 
sur  lui  en  étendue.  C'est  bien  la  seconde  des  grandes  sources 
du  Nil  dont  la  découverte  était  réservée  au  xixe  siècle.  Le  cours 
d'eau  qui  sort  du  Victoria  se  jette  effectivement  dans  1  Albert 
pour  en  ressortir  un  peu  plus  loin,  augmenté  d'un  trop  plein 
nouveau,  et,  de  là,  gagner  Gondokoro. 

Voici  dans  quels  termes  l'intrépide  voyageur  rend  compte  de 
sa  découverte  :  , 

«  Le  lac  Albert  est  un  vaste  bassin  encaissé  dans  une  grande 
dépression  du  sol  ;  les  rochers  que  je  descendais  par  un  pas- 
sage difficile  sont  à  1,470  pieds  au-dessus  de  son  niveau,  que 
j'estime  à  2,070  pieds,  c'est-à-dire  1,132  pieds  plus  bas  que  le 
Nil  à  M'rooli 1  ;  par  conséquent,  l'écoulement  des  eaux  de  la 
contrée  a  lieu  de  l'Est  à  l'Ouest,  U  n'y  a  pas  de  terre  élevée  vir 
sible  au  Sud  et  au  Sud-Ouest  du  lac;  mais  au  Nord-Ouest  et  à 
l'Ouest,  une  grande  chaîne  de  montagnes  qui  s'élèvent  a  environ 
7,000  pieds  au-dessus  du  niveau  du  lac,  forme  sa  rive  ocaden-s 
taie  et  s'étend  au  Sud-Ouest  parallèlement  à  son  bassin.  Le 
roi  de  Kamrasi  et  les  naturels  du  pays  m'ont  assuré  qu'il  est 
de  notoriété  que  ce  lac  s'étend  jusqu'à  la  province  de  Rumanika, 
à  l'ouest  du  Karagué;  mais  par  environ  1°  30'  de  latitude  Sud, 
il  tourne  subitement  à  l'Ouest,  et  l'on  ignore  jusqu'où  il  s'étend 
dans  cette  direcuon.  A  la  latitude  de  1°  U'  Nord,  ou  j'atteignis 
ce  lac,  il  est  large  d'environ  60  milles,  mais  cette  largeur  va  en 
augmentant  du  coté  du  Sud.  L'eau  est  profonde,  douce  et  tran- 
sparente; ses  bords  ne  sont  généralement  pas  encombrés  de  ro- 
seaux et  forment  une  plage  sablonneuse         La  longueur  de 

l'Albert-Nyanza,  du  Sud  au  Nord,  est  d'environ  260  nulles  géo- 
graphiques (680  kilomètres),  indépendamment  de  la  partie  in- 
connue de  son  bassin  à  l'Ouest,  entre  le  premier  et  le  deuxième 
degré  de  latitude  Sud  et  de  sa  pointe  extrême  vers  le  Nord,  à 
peu  près  vers  le  troisième  degré  de  latitude  » 


t  Capitale  de  l'Unyoro,  à  100  milles  à  l'Est. 

*  Voir  la  carie  dn  grand  lac  Albert  Nyanza,  que  nous  pnbHons  «lans 
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La  découverte  du  lac  Luta-N'zigé  par  M.  Baker  donne  un  nou- 
vel attrait  au  troisième  voyage  qu'entreprend  l'infatigable  doc- 
teur Livingstone,  dans  le  but  d'explorer  sur  la  côte  orientale 
d'Afrique  les  pays  compris  entre  la  latitude  de  l'embouchure  du 
Zambèze  et  celle  de  Zanzibar  en  poussant  vers  l'intérieur  aussi 
loin  que  possible,  c'est-à-dire  dans  la  région  qui  s'étend  au  Sud 
des  lacs  Tanganika  et  Victoria-Nyanza.  Encore  ce  pas,  et  l'Afrique 
intérieure  ne  gardera  que  bien  peu  de  secrets  ! 

Dans  la  Revue  géographique  de  1864,  nous  parlions  d'un  au- 
tre explorateur  qui,  pour  la  troisième  fois  aussi,  retournait  dans 
l'Afrique  orientale,  de  M.  le  baron  de  Decken.  Les  préparatifs 
de  ce  nouveau  voyage,  le  personnel  nombreux  dont  M.  de  Dec- 
ken était  accompagné,  faisaient  bien  augurer  du  résultat;  mais, 
hélas  !  ces  prévisions  n'ont  pas  été  justifiées.  L'expédition  a 
trouvé  son  terme  à  son  début.  Les  navires  construits  pour  re- 
monter les  fleuves  n'ont  pu  franchir  la  barre  du  Jub.  Ils  se  sont 
échoués,  et  les  populations  se  sont  montrées  hostiles  aux  voya- 
geurs. Le  1er  octobre,  leur  campement  fut  attaqué  par  une  troupe 
de  Soumalis  :  un  peintre  et  un  mécanicien  attachés  à  l'expé- 
dition furent  tués.  Le  baron  lui-même,  épuisé  par  les  suites  du 
choléra  qu'il  avait  eu  au  mois  de  juin  et  se  voyant  entouré  par 
des  milliers  de  sauvages,  se  fit  d'abord  respecter,  grâce  à  un 
révolver,  mais  au  moment  où  il  se  baissait  pour  prendre  ses 
armes,  la  foule  se  jeta  sur  lui  et  le  traîna  au  bord  du  fleuve,  où 
il  fut  tué  à  coups  de  poignard.  Le  docteur  Link,  son  médecin, 
fut  saisi  de  même  et  tué  le  lendemain. 

De  cette  tentative,  ce  qui  reste  acquis  c'est  l'exploration 
préliminaire  des  embouchures  de  quelques-uns  des  cours  d'eau 
de  la  côte  d'Afrique. 

Sur  les  pays  dits  du  Haut-Nil,  nous  devons  signaler  trois 
articles  dus  à  l'un  de  nos  plus  zélés  consuls,  à  celui  qui,  prison- 
nier du  terrible  Théodoros,  n'a  pas  été,  par  ses  mésaventures, 
détourné  des  voyages  scientifiques,  et  qui,  à  l'heure  présente, 
explore  les  parties  peu  connues  de  l'Asie-Mineure,  à  M.  Guillaume 
Lejean  ;  ce  sont  :  une  Note  sur  les  Fougn  et  leur  idiome  1 , 
des  Observations  sur  les  pays  et  les  peuples  à  l'Ouest  du  lac  No 
et  du  fleuve  Blanc  a,  et  enfin,  un  fragment  de  la  relation  de 
son  voyage  aux  deux  Nils,  sous  le  titre  suivant  :  De  Khartoum 


1  Bull,  de  la  Société  de  géographie  de  Paris.  Mars 
*  Xouvelles  Annales  des  voyages.  Avril  1865. 
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à  la  frontière  du  pays  des  nègres.  Traits  généraux  de  la 
Mésopotamie  sennarienne !. 

Pour  rendre  compte  des  travaux  géographiques  qui  ont  vu  le 
jour  en  1865,  nous  devons  passer  sur  la  côte  opposée  du  conti- 
nent africain,  mais  en  nous  arrêtant  au  cap  de  Bonne-Espérance 
pour  signaler  sur  cette  colonie  anglaise  un  article  publié  dans  cette 
Revue,  en  août  dernier.  La  côte  occidentale  d'Afrique  a  été  récem- 
ment le  thème  de  plusieurs  publications  pleines  d'intérêt,  parmi 
lesquelles  nous  remarquons  celles  qui  ont  été  faites  sur  le  Delta 
du  Niger,  et  sur  le  Dahomey,  dans  les  numéros  de  juillet  du 
Bulletin  de  la  Société  de  géographieds  Paris,et  de  mai  des  Nou- 
velles Annales  des  voyages ,par  M.  Borghero,  missionnaire  catho- 
lique. La  première  de  ces  deux  notices  contient  d'intéressants 
détails  sur  les  lagunes  qui  s'étendent  le  long  de  la  côte  à  l'Occi- 
dent du  Niger;  l'auteur  y  parle  de  l'élévation  régulière  du  ni- 
veau de  l'eau  à  certains  moments  de  l'année  qui  coïncident  avec 
l'époque  des  pluies  semi-annuelles  dans  l'intérieur  du  Soudan, 
vers  le  1 5°  latitude  Nord;  il  en  conclut  à  l'existence  de  plusieurs 
cours  d'eau  d'une  certaine  importance  venant  du  Nord  se  déchar- 
ger dans  les  lagunes,  et  par  suite  il  pense  que  la  chaîne  des  mon- 
tagnes de  Kong  ne  doit  pas  se  prolonger  jusqu'à  la  vallée  du  Ni- 
ger, au  moins  dans  une  direction  parallèle  à  la  côte.  Le  second 
travail  de  M.  Borghero  est  une  description  fort  curieuse  du  pays 
compris  le  long  de  la  mer  entre  le  fleuve  Volta  à  l'Ouest  et  le 
Niger  à  l'Est.  Les  détails  qu'il  donne  sur  les  populations  font 
faire  un  pas  de  plus  à  la  géographie  de  cette  partie  de  l'Afrique. 

La  même  côte  entre  le  Sénégal  et  le  Niger  comprend  plusieurs 
colonies  anglaises,  dont  il  est  intéressant  pour  les  Européens  qui 
possèdent  des  établissements  dans  les  mômes  parages  d'étudier 
la  géographie,  les  institutions  et  le  commerce.  A  ce  titre  le  public 
n'a  pu  qu'accueillir  avec  satisfaction  la  traduction  publiée  dans 
cette  Revue  *,  par  M.  Edouard  Hervé,  d'un  rapport  fait  au  Colo- 
nial office  par  le  colonel  Ord.  Ce  rapport  a  été  publié  en  Angle- 
terre par  ordre  de  la  Chambre  des  communes.  Les  instructions 
données  au  colonel  Ord  sont  remarquables  en  ce  que  le  gouver- 
nement anglais  y  dit  positivement  ne  pas  considérer  ses  colonies 
de  la  côte  occidentale  d'Afrique  comme  des  établissements  où 
les  Européens  puissent  s'acclimater.  Pour  lui,  ce  sont  de  simples 
stations  commerciales,  ils  n'ont  été  créés  que  dans  cette  pensée, 


1  Nouvelles  Annales  des  voyages.  Octobre  1865. 

*  N°»  de  septembre,  octobre,  novembre  et  décembre  1865. 
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et  il  s'agit  de  savoir  s'ils  remplissent  ce  but.  M.  le  colonel  Ord 
ne  parait  pas  être  positivement  de  l'avis  de  l'Amirauté  anglaise, 
bien  que  les  chiffres  qu'il  donne  de  la  mortalité  des  Européens 
sur  la  côte  de  Guinée  ne  nous  semblent  pas  aussi  à  dédaigner 
qu'il  le  dit.  Sauf  cette  observation,  il  prétend  que  ces  établisse- 
ments rendent  à  l'humanité  le  service  d  opposer  à  la  traite  des 
noirs  un  obstacle  infranchissable,  et  c'est  avec  peine  qu'il  verrait 
leur  suppression,  ou  leur  réduction  en  simples  comptoirs  corn- 


merciaux. 

M  Ord  n'est  pas  le  seul,  qui,  dans  ces  derniers  temps,  ait  fait 
une  étude  approfondie  des  établissements  anglais  de  la  Gambie. 
M.  PichartJ,  vice-consul  de  France  à  Sainte-Marie-de-Bathurst,  a 
publié  sur  le  môme  pays  une  monographie  très-complète  qui,  elle 
aussi,  a  trouvé  placs  dans  cette  Revue4.  Le  travail  de  M.  Pichard, 
dont  nous  avons  eu  l'original  entre  les  mains,  est  précieux  à 
plusieurs  titres,  mais  particulièrement  en  ce  qu'il  se  place  au 
point  de  vue  français.  De  toutes  les  colonies  anglaises  de  la  côte 
occidentale  d'Afrique,  ce  sont  certainement  celles  de  la  Gambie 
qui  nous  offrent  le  plus  d'intérêt,  puisqu'elles  touchent  à  notre 
empire  sénégalien,  et  qu'il  ne  peut  s'y  passer  aucun  fait  de 
quelque  importance  qui  n'ait  son  contre-coup  dans  nos  établisse- 
ments. Les  documents  sur  le  commerce  que  renferme  la  nouce 
de  M.  Pichard  sont  dignes  d'être  consultes. 

La  notice  sur  tes  Serères  de  M.  le  colonel  du  génie  Pinet-La- 
prade,  que  nous  trouvons  également  dans  la  Revue  maritime  et 
coloniale*  doit  fixer  l'attention. La  peuplade  des  Serères,  qui  est, 
comme  le  dit  l'auteur,  répandue  sur  la  partie  des  côtes  occi- 
dentales d'Afrique  comprise  entre  le  cap  Vert  et  la  rivière  Saloum, 
se  trouve  avec  nous  en  contact  presque  journalier.  Tous  les 
documents  qui  contribuent  à  nous  la  faire  mieux  connaître  sont 
les  bienvenus.  La  carte  dont  M.  Pinet-Laprade  a  fait  suivre  sa 
notice  donne  à  son  travail  un  attrait  de  plus. 

Cestavec  une  joie  toute  spéciale  que  nous  suivons  les  progrès 
que  fait  chaque  jour  la  colonie  agricole  de  Saint-Joseph-de-Nga- 
sobil,  sur  la  côte  de  laSénégambie,  colonie  destinée  à  l  mstruction 
aericole  et  industrielle  des  jeunes  indigènes ,  qu  a  fondée 
Mgr  Kobés  ,  évèque  de  Modon  ,  vicaire  apostolique  dans 
cette  région.  Aucune  institution  n'est  plus  dvilisatrice,  aucune 
ne  mérite  plus  de  prendre  une  extension  considérable.  Former 


i  Juin  1865. 

s  Numéros  de  mars  et  d'avril  (iMiS). 
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un  centre  de  colonisation  en  tirant  de  la  barbarie  de  malheu- 
reux enfants  enlevés  au  paganisme,  en  donnant  asile  aux  ma- 
lades, en  introduisant  sur  le  sol  africain  des  cultures  nouvelles, 
en  y  perfectionnant  celles  qui  existaient  de  longue  date,  est  une 
noble  tâche,  et  il  fallait  pour  l'accomplir  de  nobles  hommes1. 

La  colonie  du  Sénégal,  va  dit-on,  élever  un  monument  à  la 
mémoire  de  René  Caillé,  sur  les  bords  du  Rio-Nunez;  c'est  une 
bonne  pensé  à  laquelle  la  géographie  ne  peut  qu'applaudir. 

L'inscription  gravée  sur  une  des  places  sera  la  suivante  : 

Ce  monument  a  été  élevé  à  la  mémoire 
de  l'illustre  voyageur  René  Caillé. 
Parti  de  ce  lim  le  20  avril  1837, 
il  arriva  le  7  septembre  1828  à  Tanger, 
après  avoir  pansé  par  Tonibouclou. 

Nous  ne  pouvons  parler  de  l'Afrique  sans  ramener  notre  pensée 
sur  cette  terre  qui  doit  rester  nôtre  tant  qu'un  cœur  français 
battra  dans  une  poitrine  française  ;  vers  cette  terre  à  laquelle 
nous  regrettons  presque  de  voir  conserver  son  vieux  nom  d'Al- 
gérie. Partout  où  nos  premiers  navigateurs  jetaient  les  fonde- 
ments d'une  colonie,  à  Madagascar,  au  Canada,  etc.-,  ils  nommaient 
Nouvelle  France  le  pays  conquis.  C'était  moins  géographique 
que  toute  autre  appellation,  mais  on  y  trouvait  un  souvenir,  un 
lien,  une  affirmation  ;  c'était  comme  l'attache  de  la  mère  patrie. 
Quel  sol  fut  jamais  plus  digne  de  porter  un  pareil  nom  que  celui 
où  nos  armées  combattent  depuis  trente-six  ans,  que  cette  prolon- 
gation de  notre  territoire  au  delà  de  la  Méditerranée  ?  L'Algérie 
méritait  bien  cette  preuve  d'affection.  Notre  sang  a  engraissé 
ses  guérets,  notre  or,  notre  industrie  la  fertilisent,  nos  études 
trouvent  en  elle  un  vaste  champ,  et  chaque  jour  la  font  mieux 
connaître.  En  1 865,  comme  dans  les  précédentes  années,  bien  des 
esprits  d'élite  en  ont  scruté  les  détails  ;  elle  est  restée  le  thème 
d'une  polémique  où  la  science  peut  glaner  de  précieux  épis.  Les 
uns,  comme  M.  Jules  Durai,  dans  un  remarquable  travail  2, 
nous  ont  dit  ses  traits  caractéristiques,  les  labeurs  de  notre 
conquête,  les  progrès  de  notre  civilisation,  ses  espérances,  ses 
promesses,  et  pour  tout  cela  la  géographie  a  été  son  guide. 


«  Voir  la  situation  de  cette  colonie  dans  le  numéro  de  septembre  dernier 
de  la  tienne  maritime  et  coloniale. 

»  Rapport  à  la  Société  de  géographie  de  Paris  sur  les  tableaux  de  la 
situation  des  établissements  français  en  Algérie. 
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D'autres,  comme  M.  le  docteur  Varnier  *,  ont  cherché  dans  l'étude 
des  faits  accomplis  des  documents  pour  l'avenir.  Il  a  montré 
combien  certaines  fautes  pouvaient  entraîner  d'erreurs,  et,  pour 
ne  citer  de  son  livre  qu'un  des  points  les  plus  saillants,  nous 
rappellerons  qu'il  a  profité  de  sa  longue  pratique  des  populations 
indigènes  pour  établir  entre  elles  une  distinction  que,  jusqu'ici, 
on  avait  trop  laissée  dans  l'ombre  et  qui  justifie  ce  que  nous 
pouvons  savoir  de  la  géographie,  de  l'histoire  et  de  l'ethnogra- 
phie de  l'Afrique  septentrionale.  Il  s'agit  du  dénombrement  des 
deux  races  qui,  depuis  si  longtemps,  s'opposent,  mais  bien  diffé- 
remment, à  l'extension  de  notre  domination  :  des  Berbères  et 
des  Arabes. 

«  J'appelle  Berbère,  dit-il,  le  peuple  africain  qui,  avant  la 
création  factice  d'une  Arabie  algérienne,  constituait  et  qui 
constitue  encore  la  majorité  des  habitants  de  l'immense  zone  que 
les  traités  de  géographie  élémentaire  appellent  États  berné - 
resques  et,  par  corruption,  États  barbaresques,  lesquels  com- 
prennent la  régence  de  Tripoli,  la  Tunisie,  l'Algérie  et  le  Maroc. 

•  J'appelle  encore  Berbères  :  les  Touaregs,  la  presque  totalité 
des  habitants  du  Touat,  la  majorité  des  Maures  de  la  côte  de 
l'océan  Atlantique  et  du  Sénégal  *,  la  totalité  des  individus  de 
race  blanche  qui  peuplent  les  villes  de  l'Afrique  centrale. 

«  Dans  l'immense  quadrilatère  que  ce  peuple  embrasse, 
j'ai  beau  regarder,  je  ne  puis  trouver,  appartenant  à  la  race 
arabe,  que  des  tribus  éparses,  donnant  au  dénombrement  cinq 
millions  d'àmes  au  maximum,  contre  dix  millions  de  Berbères 
au  minimum. 

«  Les  véritables  Berbères,  ceux  qui  parlent  leur  langue  na- 
tionale, les  Berbères  berbérisants,  sont  répandus,  savoir  : 

«  Sur  le  littoral  méditerranéen,  de  la  frontière  de  Tunis  à 
celle  du  Maroc,  sous  le  nom  de  Kabyles  ; 

«  Dans  le  sud  de  la  province  de  Constantine,  sous  celui  de 
Chaouia  ; 

«  Dans  les  principaux  massifs  de*  montagne  des  provinces 


<  Bulletin  delà  Société,  juillet  et  août  1865. 

*  II  ne  faut  pas  confondre  les  Maures  du  Sénégal  avec  [les  populations 
métis  des  villes  de  la  côte  méditerranéenne,  auxquelles  ce  nom  est  généra- 
lement attribué.  Ces  derniers  sont  formés  du  mélange  de  toutes  les  races 
qui  tour  à  tour  ont  occupé  l'intérieur  du  pays.  Les  Maures  du  Sénégal  sont 
des  tribus  parfaitement  constituées  et  distinctes,  qu'elles  soient  Berbères  ou 
Arabes. 
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d'Alger  et  d'Orao,  où  ils  sont  appelés  du  nom  général  de  Djebelia; 
montagnards,  Ju  baie  ni,  Jubalènes  des  Romains  ; 

c  DanB  le  Sahara  oriental,  notamment  dans  l'Oued-Righ  et  le 
pays  de  Ouargla,  où  ils  sont  désignés  par  le  mot  de  Bouagha, 
synonyme  de  Nigrites  des  Romains  et  des  Grecs  ; 

•  Dans  le  Sahara  central,  où  ils  ont  pris  le  nom  du  lieu  qu'ils 
habitent  :  Beni-Mezab  ; 

«  Enfin  dans  le  Sahara  occidental,  où  on  leur  donne  la  dési- 
gnation de  leur  race,  celle  du  Braber. 

«  Quant  à  moi,  après  avoir  soumis  trente  années  d'observa- 
tion directe  au  contrôle  des  indigènes  sur  eux-mêmes,  je  n'hésite 
pas  à  classer  ceux  de  l'Algérie,  quant  à  leur  origine,  ainsi  qu'il 
suit  : 

Berbères  berbérisants          1,000,000  Ames. 

Berbères  arabisants   1,200,000  — 

Arabes  purs   500,000  — 

Total   2,700,0Ô(T  âmes. 

«  Un  point  qu'il  ne  faut  pas  oublier,  c'est  que  les  Berbères 
sont  d'anciens  chrétiens.  » 

Voilà  certes  des  faits,  et  de  la  première  importance  lorsqu'il 
s'agit  de  propager  chez  un  peuple  la  civilisation  européenne. 

Les  études  que  publie  chaque  année  M.  le  baron  Aucapitaine 
sur  le  territoire  algérien  ou  ses  populations,  sont  detous  points 
dignes  de  figurer  dans  les  revues  géographiques.  Il  a  donné  cette 
année,  dans  les  Nouvelles  Annales  des  voyages,  en  mai  et  dé- 
cembre, deux  articles  ayant  pour  titre,  le  premier  :  Fragments 
de  Géographie  et  d'Ethnographie  sur  le  nord  de  V Afrique  au 
xive  siècle  y  province  de  Comtantine;  le  second  :  Ethnographie 
algérienne,  province  d'Alger.  Les  Beni-bou-Saïd  et  les  Beni- 
Menacer. 

Nous  signalerons  encore,  sur  l'Afrique  septentrionale,  les  tra- 
vaux suivants  :  Note  sur  le  pays  des  Khoumirs,  peuplade  de  la 
Tunisie,  par  M.  Moulin,  élève  consul  au  consulat  général  de 
France  à  Tunis 1  ;  le  Littoral  de  la  Tripolitaine,  étude  sur  le 
commerce,  la  navigation  et  la  géographie  comparées,  par 
M.  Élie  de  la  Primaudaie.  La  dernière  de  ces  publications,  qui 
compte  trois  longs  ariicles  des  Nouvelles  Annales  des  voyages*, 


«  Bulletin  de  la  Société  do  géographie  de  Paris.  Novembre  1865. 
*  Juillet,  août  et  septembre  1865.  Le  tirage  à  part  vient  de  paraître  chez 
M.  Arthus  Bertrand. 

*ev.  m  vu.  —  km  1866.  18 


Digitized  by  Google 


I 


274  REVUE  MARITIME  ET  COLOWALE. 

n'est  pas  un  simple  article  de  revue;  c'est  -on  ouvrage  fruit  ide 
longues  et  savantes  études.  H  fait  suite,  en  quelque 'sorte,  à  un 
autre  travail  justement  apprécié  du  même  auteur,  le  fjommerte 
et  la  Navigation  de  V Algérie  avant  la  conquête  française,  que 
(a  Revue  algérienne  tdt  coloniale  a  publié  en  1860. 

Avant  de  quitter  l'Afrique,  et  pour  clore  ce  que  nous  avons  à 
en  dire,  il  nous  reste  à  parler  d'un  voyage  de  premier  ordre  ac- 
compli dans  le  Sahara  par  un  Allemand,  M.  Gerhard  Bohlfs,  de 
'  Brème,  sous  les  auspices  de  la  Société  royale  géographique  de 
Londres.  M.  Rohlfs,  parti  de  Tafilet,  au  Maroc,  s'est  rendu  à 
Géryville,  au  sud  de  la  province  d'Oran  ;  puis,  de  'là,  dans  le 
Touât;  enfin  il  a  gagné  In-Sâlah,  sur  la  route  de  Tombouctou. 
De  ce  dernier  point  il  est  revenu  au  nord,  sur  Tripoli,  en  passant 
par  Ghadamès.  C'est  une  magnifique  exploration,  et  nous  devons 
d'autant  plus  l'apprécier  qu'elle  confirme  de  tous  points  les  ren- 
seignements que  nous  avait  donnés  notre  compatriote  M.  Henri 
Duveyrier.  M.  Rohlfs  n'est  pas  resté  longtemps  en  Europe;  dési- 
reux de  compléter  les  notions  qu'il  a  recueillies,  et  peut-être  de 
gagner  Tombouctou,  il  vient  de  partir  de  nouveau  pour  le 
Sahara. 

4 

■ 

A*te. 


Du  vieux  monde  oriental,  c'est  en  ce  moment  l'Arabie  qui  at- 
tire l'attention.  Ses  principaux  traits,  presque  inconnus  il  y  a 
peu  de  temps,  nous  sont  aujourd'hui  révélés.  Un  voyage  des 
plus  remarquables  fait  sous  le  patronage  de  S.  M.  l'Empereur 
des  Français,  bien  que  par  un  Anlgais,  permet  désormais  de 
placer  sur  les  cartes  de  cette  vaste  péninsule  bien  des  noms  de 
pays,  de  villes  et  de  peuples.  Nous  avions  déjà  dit  quelques  mots 
de  M.  Palgrave  et  de  son  exploration,  dans  la  Herue  géogra- 
phique de  186'i  ;  mais  nous  n'avions  alors  de  ce  voyageur  que 
de  simples  nouvelles,  et  les  découvertes  faites  par  lui  ont  une 
importance  trop  réelle  pour  qu'il  n'en  soit  pas  fait  de  nouveau 
mention.  Sa  relation  est  publiée  sous  le  titre  de  :  Narrative  of 
a  gear's  journey  through  central  amleastern  Arabia,  1862-63, 
by  William  Gifford  Palgrave;  Londres,  1«865,  2  vol.  in-8°,  cartes 
et  plans.  C'est  en  se  faisant  passer  pour  médecin  arabe  que 
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M.  Palgraw  a  pu  traverser  l'Arabie  du  nord-ouest  au  sud-est. 
Aucun  voyage  ne  présentait  de  plus  sérieuses  difficultés,  soit 
sous  le  rapport  du  pays,  soit  sous  celui  des  populations  dont  il 
fallait  parcourir  le  territoire  :  on  ne  peut  séjourner  dans  cette 
contrée  qu'à  la  condition  d'y  cacher  sa  qualité  de  chrétien,  c'est- 
à-dire  d'être  de  longue  main  rompu  aux  usages  des  indigènes  et 
d'être  parfaitement  familiarisé  avec  leur  langue.  M.  Paigrave 
était  tout  cela.  Quant  aux  observations  scientifiques,  elles  sont 
interdites  :  se  servir  d'un  instrument  équivaut  à  se  condamner  à 
mort;  M.  Paigrave  n'a  donc  pu  relever  astronomiquement  aucun 
point  de  son  parcours,  mais  ses  évaluations  de  distances  faites 
d'après  le*  journées  de  marche  sont  tellement  scrupuleuses  qu'il 
y  a  peu  à  s'en  plaindre. 

Les  résultats  qui  ressortent  de  cotte  exploration  sont  les  sui- 
vants, d'après  le  voyageur  même  :  «  Le  type  général  de  l'Arabie 
est  celui  d'un  plateau  central  entouré  d'un  cercle  de  déserts, 
sablonneux  dans  le  Sud,  l'Ouest  et  l'Est,  pierreux  dans  le  Nord. 
Ce  cercle  extérieur  est  à  son  tour  bordé  d'une  iigne  de  mon- 
tagnes basses  et  stériles  pour  la  plupart,  mais  qui  atteignent, 
dans  le  Yémen  et  l'Omàn,  une  hauteur  et  une  largeur  considé- 
rables, en  même  temps  qu'un  haut  degré  de  fertilité.  Puis  enfin, 
après  ces  montagnes,  une  étroite  bande  de  littoral  aboutit  à  la 
mer.  La  superficie  du  plateau  central  est  un  peu  moins  que  la 
moitié  de  la  péninsule  entière.  Si  l'on  ajoute  à  ces  hauts  pla- 
teaux du  centre,  c'est-à-diçc  au  Nedjed,  en  prenant  le  mot  dans 
son  acception  la  plus  large,  le  Djôf,  le  Tàyif,  le  Djebel-Acîr,  le 
Yémen,  POmèn  et  le  Haca,  en  un  mot  toutes  les  parties  fertiles 
appartenant  aux  cercles  extérieurs,  nous  voyons  que  les  deux 
tiers  de  l'Arabie  environ  se  composent  de  terra  ns  cultivés,  ou 
lout  au  moins  cultivables,  et  que  le  désert  proprement  dit,  le  dé- 
sert absolument  stérile  et  inhabitable,  forme  l'autre  tiers,  prin- 
cipalement au  sud.  Dans  la  plupart  des  autres  directions,  les 
vastes  espaces  blancs  que  présentent  les  caries  indiquent  aussi 
souvent  l'absence  d'informations  que  la  non-habitation  *. 

«  Dans  toute  l'Arabie  on  ne  trouve  pas  une  seule  rivière  navi- 
gable, tout  au  plus  des  torrents  pendant  la  saison  dos  pluies,  et 
les  habitants  ne  peuvent  se  procurer  d'eau  qu'au  moyen  d^  puits 
nombreux,  dont  le  peu  de  profondeur  semble  indiquer  l'existence 
d'une  nappe  voisine  de  la  surface  du  sol. 

«  !,e  plateau  tout  entier  est  coupé  d'une  infinité  de  vallées, 


Année  géographique,  (1866),  par  M.  Vivien  de  SaintvWartin,  p.  i  \u. 
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les  unes  larges,  d'autres  étroiles,  les  unes  longues  et  sinueuses, 
les  autres  de  peu  d'étendue,  presque  toutes  encaissées  entre  das 
bords  escarpés,  comme  si  la  main  de  l'homme  les  eût  taillées 
dans  la  montagne  calcaire.  C'est  dans  ces  innombrables  enfon- 
cemenis  que  se  concentre  la  fertilité  du  Nedjed  et  sa  population: 
jardins  et  maisons,  cultures  et  villages,  perdus  dans  les  profon- 
deurs et  dérobés  à  la  vue  de  celui  qui  voyage  sur  la  plaine  sèche 
d'en  haut1. 

«  L'aspect  des  villes  principales  du  Nedjed,  Bereïdah,  Eïoun, 
Kass,  Oneïzah,  Sariyah  et  d'autres,  leurs  remparts  bastionnés, 
leurs  grands  et  forts  châteaux,  leurs  jardins  et  leurs  larges  plan- 
tations, leurs  tours  élevées  qui  dominent  la  plaine,  et  les  restes 
encore  plus  anciens  des  monuments  en  pierre,  que  j'appe.lerais 
volontiers  des  pierres-levées,  tant  ils  ressemblent,  par  la  forme 
et  même  par  les  dimensions,  au  Stonehenge  ou  à  Carnac,  tout 
cela  confirme  ce  que  l'hMoire  écrite  et  la  tradition  orale  nous  di- 
sent de  la  population  et  de  l'opulence  de  ces  contrées  centrales, 
et  des  vigoureuses  dynasties  qui  les  possédèrent  avant  que  l'Is- 
lam ne  vint  préparer  le  déclin  et  l'affaiblissement  de  la  péninsule 
arabe  » 

M.  Palgrave  fait  une  grande  différence  entre  le  Bédouin,  l'A- 
rabe nomade  des  déserts  arabiques  et  l'Arabe  sédentaire  des 
pays  du  centre.  Voici  dans  quels  termes  il  s'exprime  à  ce  sujet  : 
«  Je  voudrais  que  ceux  dont  l'imagination  se  complaît  dans  un 
'  portrait  idéal  de  la  vie  du  déssrt,  ceux  qui  regardent  les  Bédouins 
comme  dignes  d'admiration  et  leur  condition  digne  d'envie,  je 
voudrais  qu'ils  fussent  ici,  dans  mon  campement,  seulement  pen- 
dant trois  jours,  et  qu'ils  pussent  voir,  de  leurs  propres  yeux  et 
non  d'après  des  narrations  romanesques,  à  quelle  profondeur  de 
dégrada  ion  une  des  plus  nobles  races  de  la  terre  peut  descendre 
sous  l'influence  séculaire  de  la  vie  nomade. 

«  Je  dis  une  des  plus  nobles  races  de  la  terre,  car  tels  sont 
bien  réellement  les  Arabes  des  provinces  soumises  à  un  gouver- 
nement régulier.  J'ai  beaucoup  voyagé  et  connu  d'une  manière 
assez  intime  pas  mal  de  races  d'Asie,  d'Afrique  et  d'Europe  ;  eh 
bien,  je  donnerais  difficilement  à  aucune  d'elles  la  préférence 
sur  le  véritable  et  pur  Arabe  du  centre  et  de  l'est  de  la  péninsule. 
C'est  la  même  langue  et  le  même  sang  que  les  Arabes  du  désert, 
et  combien  cependant  ils  leur  sont  immensémeut  supérieurs!  La 


«  Année  géographique  1866,  par  M.  Vivien  de  St-MarUo.  p.  120. 
*  Même  ouvrage,  p.  121. 
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distance  qui  sépare  un  grossier  highlander  d'un  gentleman  an- 
glais n'est  pas  plus  profonde 1  !  » 

M.  Palgrave  n'est  pas  le  seul  Européen,  nous  pouvons  même 
dire  le  seul  Anglais,  qui  ait  pénétré  récemment  dans  le  centre 
de  l'Arabie;  le  colonel  Pelly,  consul  anglais  à  Bender-Buchir, 
vient  également  de  visiter  une  portion  de  ce  pays.  Parti  du  port 
de  Kouêt,  à  l'extrémité  nord-ouest  du  golfe  Persique,  ce  voya- 
geur s'est  rendu  à  Riadh,  capitale  des  Wàhabites,  d'où  il  est  re- 
venu, par  la  province  de  Hâça,  vers  El-Katîf.  Son  rapport  sur  le 
pays  qu'il  a  visité  confirme  pleinement  ce  que  M.  Palgrave  nous 
en  avait  appris. 

M.  Wetzstein,  consul  de  Prusse  à  Damas,  qui  s'est  beaucoup 
occupé  de  la  Syrie  orientale,  vient  de  publier*,  sur  le  nord  de 
l'Arabie,  un  mémoire  digne  de  fixer  l'attention  du  monde  savant, 
ta  géographie  comparée  a  dans  ce  travail  une  large  part.  En 
1864,  M.  Guarmani,  Italien  employé  par  le  gouvernement  fran- 
çais à  Jérusalem,  s'est  rendu  dans  le  nord-ouest  du  Nedjed  par 
une  route  qui  touche  en  certains  points  à  celle  que  suivit  M.  Pal- 
grave. Le  récit  de  son  voyage,  qui  a  été  publié  dans  le  Bulletin 
de  la  Société  de  géographie  de  Paris,  en  septembre,  octobre  et 
novembre  1865,  a  pour  titre  :  Itinéraire  de  Jérusalem  au  Nedjed 
septentrional.  Enfin  nous  trouvons  dans  le  môme  recueil,  en 
avril  1865,  une  note  de  M.  Vignes,  lieutenant  de  vaisseau,  sur 
tes  Arabes  du  désert  de  Syrie. 

La  géographie  de  la  Palestine  doit  à  l'un  de  nos  plus  laborieux 
confrères  de  la  Société  de  géographie  une  excellente  notice 
publiée,  en  juin  dernier,  dans  le  Bulletin  de  cette  compagnie. 
Elle  a  pour  titre  :  Le  mont  Thabor,  sa  configuration,  ses  ruines, 
magnifique  panorama  dont  on  jouit  à  son  sommet.  L'auteur 
est  M.  Victor  Guérin,  qu'ont  déjà  fait  connaître  ses  nombreux 
travaux  sur  le  même  pays  et  ses  fructueux  voyages. 

Les  populations  du  Mazandéran  et  du  Gilan  viennent  d'être 
étudiées  dans  un  but  philologique  par  M.  Dorn,  de  l'Académie 
des  sciences  de  Saint-Pétersbourg.  Les  résultats  de  ses  obser- 
vations ont  été  consignées  dans  le  numéro  «le  mai  dernier  des 
Nouvelles  Annales  des  Voyages,  ce  recueil  qui,  eoncuremmenl 
avec  le  Bulletin  de  la  Société  de  Géographie,  tient  depuis  de  lon- 
gues année,  le  public  français  au  courant  dos  découvertes  et  des 
progrès  de  la  géographie. 

 i— 

•  Année  Géographique,  p.  132. 

-  Dans  le  Z<itichriff  bùr  alUjemtinr  Krdkunds,  n°»  139  à  145.  1865. 
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Les  pays  situés  à  l'orient  de  la  mer  Caspienne  ont  eu,  en  1865, 
une  large  part  dans  les  travaux  géographiques  ;  et  peu  de  con- 
trées méritent  plus,  en  effet,  de  fixer  l'attention  par  leur  confi- 
guration ,  par  les  mœurs  de  leur  habitants  si  clairsemés 
cependant,  par  les  souvenirs  historiques  qui  s'y  rattachent. 
Tout  est  nouveau  dans  ces  contrées,  où  naguère  encore  les 
Européens  pouvaient  à  peine  pénétrer  et  dans  lesquelles  ils  ne 
voyagent  encore  aujourd'hui  avec  quelque  sécurité  qu'à  la  suite 
des  armées  persanes  ou  russes. 

Nous  citerons  une  notice  plus  ethnographique  que  géogra- 
phique, publiée 1  par  M.  H.  de  Blocqueville.  C'est  le  fruit  d'un 
voyage  fait  à  la  suite  de  l'une  des  dernières  expéditions  per- 
sanes dans  le  Turkestan;  les  mœurs  des  indigènes  y  sont  dé- 
crites avec  un  soin  tout  particulier  qui  fait  honneur  au  talent 
d'observation  de  l'auteur;  malheureusement  l'impression  que 
nous  laisse  ce  tableau  est  triste.  Le  sens  moral  parait  faire  com- 
plètement défaut  chez  le  Turcoman.  Les  Russes,  qui  chaque 
jour  s'avancent  dans  leur  pays,  auront  une  tâche   sérieuse  : 
celle  d'introduire   la  civilisation  chez  ces  hordes  barbares 
dont  ils  acceptent  la  tutelle,  et  ci*  ne  sera  pas  dans  l'avenir  une 
des  études  les  moins  intéressantes  que  de  constater  jusqu'à  quel 
point  ils  auront  rempli  le  mandat  qu'ils  se  sont  donné.  Dans 
leur  marche  constante  du  nord  au  sud,  ils  annexent  sans  cesse  à 
leur  empire  déjà  trop  vaste  de  nouveaux  pays;  c'est  ainsi  qu'ils  vien- 
nent de  créer  un  Turkestan  russe  ;  de  l'Oural  aux  monts^Targuéba- 
taï,  c'est  la  quatrième  province  qu'ils  réunissent  à  leur  empire.On 
comptait,  en  effet,  sur  ce  vaste  territoire  les  circonscriptions  de 
Semipalatinsk,  des  Kirghisses  de  Sibérie  et  des  Kir  g  h  i  s  es  d'Oren- 
bourg.Les  Nouvelles  Annales  des  voyages  ont  reproduil,ausujetdes 
progrès  faits  par  les  Russes  à  l'orient  de  la  Caspienne,  en  sep- 
tembre dernier,  une  note -pleine  d'intérêt,  empruntée  au  journal 
le  Nord;  nous  en  extrayons  le  passage  suivant  :  «  Tous  ces 
symptômes  d'un  développement  civil  et  d'une  civilisation  nais- 
sante vont  prendre  sous  peu  des  proportions  bien»  plus  grandes. 
La  ligne  douanière  d'Orenbourg  et  de  la  Sibérie  occidentale  sera 
transportée  de  l'Oural  et  de  l'Irtych  sur  la  Sir-Daria  ;  ce  fleuve 
sera  relié  au  Volga  par  un  chemin  de  fer  et  une  ligne  télégra- 
phique; sur  les  ruines  de  l'antique  Axarte  s'élèveront  de  nou- 
velles villes,  de  nouvelles  Alexandrie  plus  vastes  que  bien  des 
ports  des  deux  mondes;  une  nouvelle  ère  d'amélioration  et  de 
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perfectionnement  matériel' et  moral  commencera  pour  cette  partie 
du  globe,  la  pins  riche,  peut-être,  entre  toutes,  en  productions 
des;  trois  règnes  naturels  ;  un  changement  notable  se  fera  dans 

la  direction  des  routes  commerciales         »  A  ces  projets  du 

tzar  d'établir  au  delà  de  la  mer  d'Aral  un  centre  de  civilisation , 
se  rattache  évidemment  un  voyage  du  contre-amiral  A,Boutakoff, 
sur  le  Sir-Daria  4.  Cet  explorateur  a  déterminé: astronomique- 
ment  et  porté  sur  sa  carte  1,605  kilomètres  du  cours  du  fleuve, 
à  partir  de  son  embouchure,  et  il  pense  que  le  fleuve  est  encore 
navigable  au  delà;  c^est  le  manque  seul  de  combustible  qui  Ta 
empêché. de  continuer  sa  route.  Ainsi,  dans  un  avenir  peu  éloi- 
gné, le  Syr4)aria  sera  l'une  des  voies  de  grande  communication 
eutre  l'Europe  et  le  centre  de  l'Asie.  Unedes  provinces  russes  de 
ces  régions,  celle  des  Kirghises  sibériens,  aété  parcourue  enl 864 
par  un  ingénieur,  M.  Jaunez  Sponville,  qui  a  doniiér  dans  le 
BuUetàn  de  la  Société  de  géographie  de  Paria  \  le  résumé  de 
ses  observations.  Ce  travail  est  un  précieux  morceau  géogra- 
phique. 

Les  Russes  jouissent  de  ce  privilège  d'avoir  un  si  immense 
empire,  qu'il  leur  reste  encore,  sur  eux-mêmes  bien  des  décou- 
vertes géographiques  à  faire,  et  que  leurs  travaux,  outre  la  portée 
scientifique  qu'ils  ont  toujours,  servent  à  la.  fois  leur  politique  et 
leurs  intérêts  commerciaux.  Cest  à  ce  but  multiple  qu'il  faut  at- 
tribuer les  grandes  entreprises  de  la  Société  de  géographie  de  . 
Saint-Pétersbourg,  et  le  puissant  appui  que  cette  compagnie  re- 
çoit du  gouvernement  du  tzar.  Ainsi,  nous  voyons  dans  ,  le  compte 
rendu  de  1865,  figurer  les  travaux  suivants,  publiés  et  mis  en 
vente  :  Compte  rendu  détaillé  sur  les  résultats  des  recherches  de 
la  section  de  mathématique  de  l'expédition  de  Sibérie,  rédigé 
par  M.  Schwartz,  principal  astronome  de  cette  expédition  ;  la 
Carte  de  la.  partie  sud  de  la  Sibérie. orientale  et  des  contrée»  ii- 
mitroplies  île  la  Chine,  embrassant  tout  le  système  fluvial  de 
l'Amour,  la  moitié  méridionale  du  bassin  de  la  Léna  et  de 
l'Yénissei,  ainsi  que  Vile  Sakhaline,  sur  une  échelle  de 
11/680,000  ou  40  verstes  au  pouce,  et  en  7  feuilles  ;  Carte  de 
la  moitié  méridionale  de  la  Sibérie  orientale,  et  d'une  partie 
de  la  Mongolie  et  de  Vile  de  Sakhaline  (  sur  une  échelle  de 
1/6,720,000  ou  160  vecstes  au  pouce,  en  une  feuille) ,  dressée 
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par  M.  Schwarlz,  et  un  peu  modifiée  quant  aux  détails  par  rap- 
port à  l'original  ;  le  compte  rendu  historique  du  chef  de  la  sec- 
tion de  physique  de  l'expédition  de  Sibérie,  par  M.  Schmidt.  La 
traduction  russe  de  ce  dernier  ouvrage  n'est  pas  encore  ter- 
minée, elle  sera  accompagnée  d'une  carte  géognostique  de  la 
partie  sud  de  la  Sibérie  orientale,  d'une  carte  des  bassins  de 
l'Amgoun  et  de  la  Bouréïa,  et  enfin  d'une  carte  de  l'île  Sakhaline. 
Le  deuxième  volume  de  l'expédition  de  M.  Radde,  l'Ornithologie 
de  la  partie  sud  de  la  Sibérie  orientale ,  publié  en  langue  alle- 
mande, vient  également  de  paraître.  Nous  regrettons  que  les 
bornes  assignées  à  notre  travail  ne  nous  permettent  pas  de  sui- 
vre dans  leur^létail  les  nombreux  documents  géographiques  dus 
à  l'initiative  de  la  Société  de  Saint-Pétersbourg,mais  nous  dirons, 
en  terminant,  qu'une  œuvre  à  laquelle  le  monde  civilisé  tout  en- 
tier s'intéresse  est  plus  que  jamais  en  cours  d'exécution.  11  s'agit 
du  télégraphe  électrique  qui  doit  relier  Pétersbourg,  c'est-à-dire 
l'Europe  à  l'Amérique.  Ce  travail  gigantesque  avance  à  grands 
pas;  encore  quelque  temps,  et  la  Chine  et  Nikolaiev,  aux  em- 
bouchures de  l'Amour,  recevront  directement  les  ordres  de 
l'empereur  de  toutes  les  Russies. 

Il  semble  que  ces  succès  obtenus  par  le  grand  État  du  Nord 
aient  excité  l'émulation  des  Anglais,  car  eux  aussi  peuvent  au- 
jourd'hui causer  avec  l'Orient.  Ils  viennent  d'établir  un  télé- 
«  graphe  de  Constantinople  à  Diarbekir,  à  Mossoul,  à  Bagdad,  à 
Bassora,  d'où  il  traverse  le  golfe  Persiqus  pour  gagner  Mascate, 
et  de  là  Bombay  par  Kurrachis.  Il  traverse  le  golfe  Persique  de 
Bassora  à  Mascate,  et  le  golfe  d'Oman,  de  cette  dernière  ville  à 
Kurrachie. 

Nous  avons  peu  à  parler  cette  année  du  reste  du  continent 
asiatique.  Nous  citerons  seulement  un  bon  article  de  M.  le  capi- 
taine Chanoine,  intitulé:  les  Tâipings  à  Nankin  •,  et  un  autre 
de  M.  Charles  Grad  :  La  province  de  Petchili  et  le  Peï-ho  a.  Ce 
Vlernier  est  un  résumé  des  relations  des  voyageurs  le  plus  jus- 
tement accrédités. 

Amérique. 

Le  monde  américain  ne  parait  pas  encore  entièrement  renûs 
des  terribles  secousses  qu'il  vient  d'éprouver,  et  son  bilan  géo- 
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graphique  de  1865  est  loin  d'égaler  ceux  des  années  qui  pré- 
cédèrent la  grande  crise  des  États-Unis.  La  partie  septentrionale 
du  continent  a  encore  des  plaies  qui  saignent,  dont  la  guérison 
est  le  seul  but  rationnel  que  puissent  se  proposer  ses  habitants. 
Au  Mexique,  une  monarchie  qui  cherche  à  se  consolider,  a  d'au- 
tres soins  à  prendre  que  ceux  que  réclame  la  science  ;  dans  l'A- 
mérique méridionale,  au  bord  du  Pacifique  comme  sur  les  rives 
du  Paraguay,  on  s'apprête  à  faire  des  deuils  plus  qu'à  seconder 
les  efforts  des  voyageurs.  C'est  en  grande  partie  à  des  Européens 
que  nous  devons  les  quelques  travaux  dont  nous  avons  à 
parler. 

M.  Élisée  Reclus  à  rendu  compte  à  la  Société  de  géographie 
de  Paris,  en  février  dernier,  d'un  livre  de  M.  Auguste  Carlier, 
qui  porte  le  titre  d'Histoire  du  peuple  américain  (États-Unis) 
et  de  ses  rapports  avec  avec  U>s  Indiens,  depuis  la  fondation  des 
colonies  anglaises  jusqu'à  la  révolution  de  1776.  La  géographie 
historique  et  politique  a  seule  à  glaner  dans  cet  ouvrage. 

Dans  l'Amérique  centrale,  nous  suivons  toujours  avec  un  vif 
intérêt  les  recherches  si  véritablement  scientifiques  de  M.  l'abbé 
Brasseur  de  Dourbourg,  et  nous  regrettons  que  des  incidents  de 
force  majeure  l'aient  empêché  de  les  continuer,  surtout  dans  cette 
presqu'île  du  Yucatan,  où  les  vieilles  populations  américaines  ont 
laissé  tant  de  souvenirs.  M.  Malte-Brun  a  donné,dans  ses  Annales, 
en  janvier  dernier,  une  excellente  monographie  de  ce  pays,  dont 
il  a  puisé  les  documents  aux  sources  originales  les  plus  récentes. 
On  dit  que  des  émigrés  louisianais  vont  coloniser  le  Yucatan;  nous 
en  acceptons  l'espérance,  leur  présence  dans  cette  contrée  as- 
surera dans  l'avenir  une  protection  efficace  aux  voyageurs. 

Le  ministère  des  affaires  étrangères  (Direction  des  consulats  et 
affaires  commerciales),  avec  une  libéralité  digne  des  plus  grands 
éloges,  a  commencé  en  1865  à  communiquer  à  la  Société  de 
géographie  de  Paris  ceux  de  ses  documents  qui  renferment  quel- 
ques notions  géographiques.  De  précieux  travaux,  jusqu'ici  cachés 
dans  de  trop  nombreuses  archives,  voient  désormais  le  jour;  nos 
consuls  peuvent,  par  cette  voie,  rappeler  au  pays  qu'il  a  loin  de 
lui  des  serviteurs  dévoués  dont  les  labeurs  et  le  talent  ne  lui 
manqueront  jamais  lorsqu'il  jugera  convenable  d'y  avoir  recours. 
Parmi  les  documents  émanant  de  cette  source,  et  qu'a  publiés  la 
Société,  nous  remarquons  une  Note  sur  les  états  de  l'Amé- 
rique centrale  (  Guatémala ,  San-Salvador  et  Costa-Rica  ) ,  par 
M.  Botmiliau,  ancien  consul  général  et  chargé  d'affaires  de  France 
à  Guatémala. 
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La  canalisation  de  l'isthme  de  Darien  est  encore  à  Tordre  du 
jour,  et  M.  Malte-Brun  a  résumé  dans  ses  Nouvelles  Annales  des 
voyages  1  l'état  actuel  de  cette  question,  dont  la  solution  serait 
si  intéressante  pour  le  commerce  des  deux  mondes. 

Au  Mexique,  on  a  découvert  récemment,  et  par  hasard,  les 
ruines  d'une  ancienne  ville  chicbimèque,  près  de  Huanchinango. 
Sur  les  bords  de  l'Euphrate  les  vieilles  cités  disparaissent  sous 
des  montagnes  de  sable;  au  Mexique,  c'est  sous  un  océan  de 
verdure,  dont  l'humidité  et  le  soleil  des  tropiques  favorisent  la 
croissance.  C'est  en  effet  dans  un  bois,  ou  mieux  sous  un  bois, 
que  ces  ruines  étaient  cachées.  Elles  sont,  dit-on,  du  plus  haut 
intérêt:  c'était  une  ville  royale;  elle  renferme  uu  palais  et  des 
monuments  remarquables,  construits  avec  un  art  qui  offrira  aux 
archéologues  une  abondante  moisson. 

Les  langues  des  habitants  de  ce  pays  et  leur  distribution  géo- 
graphique ne  sont  pas  moins  curieuses  à  étudier  que  ses  monu- 
ments; on  peut  citer  parmi  les  travaux  qui  s'y  rapportent  ceux 
de  M.  Manuel  Orozcoy  Berra,  intitulés  :  Géographie  des  langues 
et  Carte  ethnographique  du  Mexique,  précédées  d'un  essai  de 
classification  de  ces  mêmes  langues  et  de  documents  sur  les 
migrations  des  tribus. 

La  ville  de  Santa-Marta  et  la  Nouvelle -Grenade,  dont  M.  Eli- 
sée Reclus  nous  avait  déjà  parlé  il  y  a  quelques  années,  a  été  en 
186")  l'objet  d'un  nouveau  travail  publié  par  M.  le  docteur  Ca- 
mille Ricque,  sojs  la  dénomination  de  :  Quatre  mois  à  Santa- 
Marta  {Nouvelle-Grenade}  â. 

Enfin,  parmi  les  récentes  publications  nous  remarquons  les 
Apei'çus  statistiques  sur  la  république  de  l'Uruguay, de  M.  C.  Ne- 
veu, secrétaire  delà  majorité  de  la  division  navale  du  Brésil  et 
de  la  Plata,  publiés  dans  cette  Revue,  en  octobre  dernier ,  et 
qu'accompagne  une  carte  à  grand  point  du  théâtre  de  la  guerre 
entre  le  Brésil,  la  Confédération  Argentine,  la  république  d'Uru- 
guay et  le  Paraguay,  dressée  par  M.Candido  Mondes  de  Almeida. 


1  Juin  1865. 
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Nous  parlions,  il  y  a  quelques  instants,  des  documents  four- 
nis par  les  consuls  de  France  dans  les  pays  étrangers,  et  voici, 
qu'en  commençant  la  courte  énumération  des  travaux  de  1863, 
ayant  trait  à  l'Océanie,  nous  rencontrons  le  nom  d'un  diplomate 
qui  est  en  même  temps  un  des  plus  justement  célèbres  parmi  ceux 
des  voyageurs  français,  celui  de  M.  Francis  de  Castelnau,  consul 
général  a  Melbourne.  Nous  avons  de  lui,  dans  1«:  bulletin  d'oc- 
tobre dernier  de  la  Société  de  géographie  de  Paris,  une  Note 
sur  la  colonie  d'Australie  méridionale  ou  province  d'Adélaïde. 
Bien  que  peu  étendu,  ce  travail  offre  un  intérêt  réel;  c'est  une 
de  ces  pages  que  M.  de  Castelnau  a  coutume  de  publier  sur  tous 
les  pays  où  l'appellent  ses  devoirs  consulaires,  et,  sans  rappeler 
son  grand  et  beau  voyage  dans  l'Amérique  du  sud,  on  doit  citer 
parmi  eux  l'Amérique  septentrionale,  le  cap  de  Bonne  Espérance 
et  le  royaume  de  Siam.  Le  Bulletin  de  la  Société  de  géographie 
de  Paris  »,  compte  encore,  en  186"),  deux  très-bons  articles  sur 
l'Australie;  ils  sont  de  M.  Hueber,  qui  a  longtemps  résidé  dans 
ce  pays  et  en  a  visité  certaines  parties  centrales,  non  en  tou- 
riste, mais  en  observateur  distingué.  Ce  sont  :  A  travers  V Aus- 
tralie, souvenir  d'un  voyage  exécuté  en  i  863-1 864,  et  Quelques 
mots  sur  le  Murray  et  le  barlinn. 

Après  la  Nouvelle-Hollande,  c'est  la  Nouvelle-Zélande  qui  at- 
tire l'attention  dans  ce  monde  océanien,  où  tout  est  nouveau; 
elle  le  mérite  à  plus  d'un  titre  et  particulièrement  par  la  résis- 
tance acharnée  que  font  ses  habitants  à  l'envahissement  euro- 
péen. Tout  en  désirant  que  la  civilisation  se  répande  dans  le 
monde,  il  est  permis  de  considérer  avec  un  certain  intérêt  le 
spectacle  de  la  sauvage  vigueur  avec  laquelle  les  Nouveaux-Zé- 
landais  repoussent  le  joug  que  veut  leur  imposer  l'Angleterre. 
Heureusement  pour  l'honneur  de  l'humanité,  la  science  marche 
dans  ta  Nouvelle-Zélande  à  côté  de  la  conquête,  et  l'on  doit  es- 
pérer qu'elle  pèsera  dans  la  balance  divine  en  compensation  du 
sang  répandu.  M.  le  docteur  Julius  Haast,  géologue  distingué, 
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qui  a  pour  mission  d'explorer  et  de  décrire  la  province  de  Can- 
terbury,  une  des  neuf  circonscriptions  administratives  de  la  colo- 
nie, Ta  fait  récemment  dans  un  rapport  au  surintendant  de  la 
province.  La  géologie  n'est  pas  la  seule  branche  des  connais- 
sances humaines  qui  recommande  ce  remarquable  travail  ;  la  to- 
pographie y  prend  une  large  part,  et,  par  de  nombreuses  obser- 
vations, M.  Haast  est  parvenu  à  fixer  l'altitude  d'une  série  de 
poinls  qui  seront  d'une  importance  réelle  pour  la  construction  des  i 
cartes  qui  doivent  accompagner  ses  subséquentes  publications. 
M.  H.  Jouan,  capitaine  de  frégate,  a  publié  dans  celte  Revue,  en 
mai  dernier,  une  savante  Notice  sur  les  bois  de  la  Nouvelle-Zé- 
lande, dont  les  richesses  forestières  sont  incalculables,  tant  au 
point  de  vue  de  la  construction  navale,  qu'à  ceux  de  l'ébénisterie 
et  de  la  teinturerie. 

La  Nouvelle-Calédonie,  qui  nous  intéresse  aujourd'hui  à  plus 
de  titres  encore  que  la  Nouvelle-Zélande,  a  aussi  son  géologue, 
et  elle  en  est  digne  ;  l'étude  de  sa  charpente  montagneuse 
est  un  sujet  qui  peut  appeler  l'attention.  M.  l'ingénieur 
des  mines  J.  Car  nier  nous  a  donné,  dans  une  très-courte  descrip- 
tion, un  aparçu  de  ses  richesses  minéralogiques,  sous  le  titre  de  : 
Coup  d'œil  sur  la  géologie  de  la  Nouvelle-Calédonie,  dans  la 
traversée  de  Fort-de-France  [côté  ouest)  à  Kanala  {côté  est1). 
C'est  un  rapport  adressi  à  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Guillain, 
gouverneur  de  la  colonie.  Tout  est  aussi  à  observer  dans  les 
mœurs  des  indigènes  de  cette  contrée;  ce  qui  fait  accueillir  avec 
reconnaissance  les  récits  tels  que  celui  qu'a  publié  M.  E.  13our- 
gey,  dans  les  Nouvelles  Annales  des  voyages,  de  mars  1805,  sur 
un  Pilou-Pilou,  sorte  de  fête  nationale,  de  cérémonie  religieuse 
ou  de  kermesse. 

Europe. 

I 

I 

Il  est  certains  ouvrages  qui  font  passer  de  bonnes  heures  à 
ceux  qui  les  lisent.  Parmi  eux  je  signalerai  celui  de  M.  Victor 
Duruy,  qui  a  pour  titre  :  Introduction  générale  ù  l'histoire  de 
France.  J'en  ai  peu  trouvé  de  plus  attachants  pour  un  cœur  pa- 
triote ;  on  est  heureux  d'être  Français  en  parcourant  ces  pages 
pleines  de  verve  et  d'érulition,  où  sont  si  bien  dépeints  les  avan- 
tages que  Dieu  a  faits  à  notre  pays.  Il  semble  que  le  Créateur  se 
soit  paniculièrement  complu  dans  cette  partie  de  son  œuvre. 


«  Nouvelles  Annales  dos  Voyages.  Décembre  I8(>T». 
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Que  d'explications  du  passé,  que  de  promesses  pour  l'avenir 
dans  cette  distribution  géographique  qui  nous  ouvre  trois  mers, 
qui  fait  de  la  France  l'intermédiaire  forcé  des  rapports  entre  tous 
les  États  de  l'Europe  occidentale,  tout  en  lui  laissant  des  voies 
ouvertes  pour  entretenir  des  relations  avec  le  reste  du  monde! 
Quelle  distribution  heureuse  que  celle  de  ces  fleuves  par  lesquels 
nos  produits  peuvent  descendre  à  l'Océan!  C'est  le  Rhin  avec  ses 
affluents  qui  ouvre  la  mer  du  Nord  à  nos  départements  du  Nord- 
Est;  c'est  la  Seine,  la  Loire  et  la  Garonne  qui  font  communiquer 
avec  la  Manche  et  l'Atlantique  les  trois  quarts  de  notre  territoire; 
c'est  enfin  le  Rhône  qui  nous  conduit  à  la  Méditerranée.  Seulç. 
peut-être,  entre  tous  les  pays  d'Europe,  la  France  peut  vivre 
sur  elle-même  ;  sa  formation  géologique,  sa  température  sont 
variées,  par  suite  sa  végétation  diffère  de  province  a  province, 
comme  ses  habitants,  comme  l'esprit  même  de  ses  habitants.  On 
y  récolte  du  blé  et  de  la  soie,  du  raisin  et  de  l'olive  ;  des  pom- 
mes dans  le  Nord,  des  oranges  dans  le  Midi.  Le  Normand  et  lf- 
Breton  diffèrent  du  Provençal  comme  l'Alsacien  du  Gascon.  Nous 
ne  saurions  trop  le  redire,  l'histoire  et  la  politique  ont  des 
causes  ou  des  tendances  presque  toujours  géographiques  ;  on 
les  saisit  dans  le  livre  de  M.  Duruy.  Cet  ouvrage  nous  en  rap- 
pelle un  autre  justement  apprécié,  qui  tend  au  même  but,  bien 
qu'à  un  point  de  vue  plus  restreint ,  celui  de  M.  Th.  Lavailée. 
les  Frontières  de  la  France.  Là  aussi  on  admire  cette  charpente 
que  Dieu  a  faite  à  notre  pays,  si  belle,  si  utile.  Mais  à  cette  lec- 
ture que  d'erreurs  on  constate  dans  la  politique  des  hommes 
pour  quelques  traits  de  génie  ! 

Parmi  les  savants  dont  le  patriotisme  a  fixé  les  études  sur  le 
beau  pays  de  France ,  nous  rencontrons  toujours  avec  bonheur 
celui  de  M.  Maximin  Deloche.  11  en  est  peu,  en  effet,  qui  se  soient 
occupés  d'une  façon  plus  approfondie  de  la  géographie  historique 
de  notre  patrie,  qui  lui  aient  consacré  de  plus  patients  labeurs,et 
qui  soient  arrivés  à  de  plus  heureux  résultats.  Chaque  ouvrage  de 
M.  Deloche  est  une  restitution.  Celle  d'aujourd'hui  porte  le  titre 
d'Etudes  sur  la  géographie  historique  de  la  Gaule  et  spéciale- 
ment sur  les  divisions  territoriales  du  Limousin  au  moyen 
âge. 

Il  est  un  autre  travail  qui  intéresse  vivement  les  adeptes  de  la 
science  dont  nous  nous  occupons  :  c'est  la  Carte  du  massif 
du  Mont-Blanc  à  t échelle  de  1/40000  ,  publiée  au  Dépôt 
de  la  guerre  par  ordre  de  S.  Exc.  le  maréchal  Randon, 
ministre  de  la  guerre.  C'est  un  monument  géographique  pour 
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lequel  des  difficultés  sans  nombre  ont  été  vaincues  et  des  pro- 
cédés nouveaux  employés.  C'est  certainement,  dans  le  genre  to- 
pographique, ce  que  nous  connaissons  de  plus  parfait,  tant  pour 
l'exactitude  de  la  représentation  que  pour  la  clarté  et  le  fini 
des  détails.  Eue  porte  cinq  couleurs  harmonisées  par  une  teinte 
de  fond  du  plus  heureux  effet  ;  en  la  regardant,  si  Ton  connaît 
ce  pays,  il  semble  qu'on  y  voyage  de  nouveau. 

Les  études  de  M.  le  docteur  Camille  Ricque  sur  les  origines 
phéniciennes  du  Portugal,  publiées  dans  le  numéro  d'avril  1865 
des  Nouvelles  Annale*  des  V(tyages  tmèriteni  une  mention  desplus 
honorables,  tant  pour  le  talent  de  leur  auteur  que  pour  le  sujet 
fîont  elles  traitent.  N'est-il  pas  curieux,  en  effet,  de  voir  les  Phé- 
niciens, ces  courtiers  du  commerce  des  vieux  âges,  transfuser 
quelque  peu  de  leur  sang  aux  peuplades  lusitaniennes  d'où  sorti- 
rent un  jour  les  découvreurs  du  cap  de  Bonne-Espérance,  les 
dominateurs  de  l'Inde  ? 

De  l'occident  de  l'Europe  il  nous  faut  passer  à  l'orient  de  cette 
partie  du  monde,  quitter  la  vraie  civilisation,  pour  énumérerles 
études  auxquelles  ont  donné  lieu  les  populations  demi  -  barbares 
sujettes  ou  tributaires  de  la  Porte-Ottomane.  Ici  encore  nous  re- 
trouvons MM.  Ie6  consuls  de  France,  et,  comme  au  sujet  de 
l'Amérique  ou  de  l'Australie,  leurs  travaux  peuvent  sans  crainte 
paraître  au  grand  jour.  Ainsi  la  Société  de  géographie  de  Paris 
a  inséré  dans  son  bulletin  do  janvier  dernier  une  note  deM.Bot- 
miliau  «tir  les  forets  de  la  Servie,  et  dans  celui  d  avril  un  long 
et  très-curieux  mémoire  de  M.  Hecquard,  aujourd'hui  consul  à 
Damas,  sur  le  Monténégro.  M.  Wiesner  a  rendu  compte  à  la 
même  compagnie  d'un  ouvrage  de  M.  Desdevises  du  Dézert,  pro- 
fesse' ir  d'histoire  au  lycée  de  Tours,  ayant  pour  titre  :  Thèse  sur 
la  Géographie  ancienne  de  la  Macédoine. 

Nous  terminerons  la  nomenclature  des  travaux  sur  l'Europe  en 
citant  deux  notices  qui  ont  trait  à  la  Russie,  ou  mieux,  aux  mers 
qui  en  baignent  les  cotes.  La  première,  sur  les  Eléments  qui  com- 
posent la  population  de  la  Hussie  occidentale,  par  M.  Adolphe 
de  Circourt,  le  zélé  collaborateur  des  NouvelUs  Annales  des 
Voyages  l'autre,  d:'  M.  Guillemin,  sur  les  Niveaux  comparés 
de  la  mer  d'A  zoj  et  de  la  mer  Noire  *. 


»  Cahier  de  septembre  Ue  co  recueil. 

-  Hullclîn  de  la  Sucit-i*  de  Géographie  de  Paris.  Février  186:,. 
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T.a  géographie  a,  si  Ton  peut  s'exprimer  ainsi,  l'avantage  d'ê- 
tre en  maintes  circonstances  une  science  pratique;  mais  c'est 
surtout  lorsqu'elle  prend  le  nom  d'hydrographie  que  cette  qua- 
lité se  révèle.  Sans  elle,  que  de  navires  perdus,  que  de  richesses 
englouties  dans  cet  Océan  déjà  trop  riche  des  misères  des  hom- 
mes !  que  de  deuils  ajoutés  à  ceux  qu'exige  le  destin  !  Aussi, 
quelle  reconnaissance  ne  doit-on  pas  à  ces  laborieux  ingénieurs,  . 
insoucieux  des  fatigues  et  des  dangers,  dont  les  jours  se  passent 
à  sonder  les  profondeurs  des  mers  sans  limites  !  Trop  souvent 
leurs  noms  sont  ignorés,  et  rarement,  après  une  heureuse  tra- 
versée, le  voyageur  les  remercie,  eux  qui  ont  éclairé  sa  route  ! 
En  1865  cependant,  une  haute  initiative,  celle  de  l'Empereur,  a 
mis  en  relief  leurs  mérites  et  leurs  travaux  ;  le  souverain ,  désireux 
de  savoir  si  les  mouvements  du  sol  sur  lequel  repose  l'océan 
Atlantique  ne  favoriseraient  pas.sur  un  point  quelconque,  la  pos? 
d'un  télégraphe  sous-marin  destiné  à  relier  les  deux  mondes,  a 
témoigné  le  désir  de  connaître  les  hauts-fonds  et  les  vigies  qui 
jalonnent  les  mers  entre  l'Europe  et  l'Amérique.  En  dresser  la 
liste  était  un  grand  tray^i  •  ja  Société  de  géographie  de  Paris 
l'entreprit,  mais  elle  demanda,  pour  co  faire, le  concours  de  l'hy- 
drographie. M.  le  vice-amiral  Paris,  M.  le  contre-amiral  vicomte 
Fleuriot  de  f .angle  et  M.  dWvezac  ont  été  chargés  par  elle  de 
mener  cette  œuvre  à  bonne  fin.  Ces  messieurs  se  sont  adjoint 
M.  le  capitaine  de  vaisseau  Leps,  que  désignaient,  du  reste,  de 
précédents  travaux  justement  remarqués,  entre  autres  la  carte  de 
la  mer  de  Varech  mouvante  prairie  sur  laquelle  les  premiers  navi- 
gateurs dans  l'Atlantique  ont  laissé  de  si  fabuleux  récits.  Cette 
<-ommis>ion  a  nommé  M.  Fleuriot  de  Langle  son  rapporteur,  et 
le  résultat  de  ses  longues  études  a  été  publié  par  la  Société  en 
juillet  dernier.  Ce  travail  se  compose  d'une  série  de  tableaux  où 
sont  relatés  :  les  noms  des  vigies  et  les  dates  drs  observations, 
les  positions  en  latitude  et  en  longitudj  de  ces  dangers,  les  indi- 
cations données  par  les  navires  qui  les  ont  découverts,  les  sondes 
de  vérification  qui  ont  été  faites  par  des  expéditions  scientifiques, 
les  autorités  qui  établissent  leur  existence,  et  enfin  des  remarques 
et  des  annotations.  A  ces  tableaux  sont  annexées  trois  cartes,  qui 
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rendent  compte,  de  visu,  des  profondeurs  de  l'Océan,  autant, 
toutefois,  qu'il  a  été  permis  de  les  observer.  Cet  ensemble  est 
précédé,  dans  le  bulletin  de  la  Socié.é,  du  rapport  de  M.  Fleuriot 
de  Langle,  dont  les  conclusions  méritent  d'être  citées  textuel- 
lement : 

«  De  tout  ce  qui  précède,  on  est  amené  à  conclure  que  si  quel- 
ques dangers  isolés  ont  écliappé  aux  investigations  des  missions 
spéciales  qui  ont  fait  les  sondages  de  l'Atlantique,  ils  sont  peu 
nombreux,  et  qu'il  n'existe  pas,  dans  la  partie  septentrionale  de 
cet  océan,  de  banc  assez  connu  pour  qu'on  puisse  le  rencontrer 
à  point  nommé,  et  que,  dans  la  partie  septentrionale  de  l'Atlan- 
tique, les  seuls  bancs  ou  hauts-fonds  qui  soient  bien  déterminés 
,  sont  situés  aux  abords  de  l'Irlande,  de  Terre-Neuve,  auprès  du 
cap  Saint- Vincent,  et  aux  environs  des  Açores,  où  le  terrain  est 
sans  cesse  remué  par  des  feux  souterrains. 

«  Après  avoir  ainsi  reconnu  l'incertitude  de  la  position  et 
même  de  l'existence  de  hauts-fonds  et  de  vigies  dans  les  parties 
moyennes  du  nord  de  l'Atlantique,  notre  commission  a  dû  juger 
impossible  d'appuyer  sur  une  telle  base  le  projet  d'établir  des 
stations  électriques  intermédiaires  entre  l'Europe  et  l'Amérique. 

«  Les  bancs  isolés  sont  d'ailleurs  toujours  d'un  difficile  accès  ; 
la  mer  y  est  continuellement  très-forte,  et  les  courants  presque 
toujours  impétueux  :  des  îlots  ainsi  placés  seraient  battus  par  les 
vagues  dans  toutes  les  directions,  et  se  trouveraient  beaucoup 
plus  exposés  qu'Eddystone  ou  Cordouan.  L'avis  des  gens  compé- 
tents en  matière  d'immersion  des  câbles  électriques  est,  d'ail- 
leurs, que  la  rupture  de  ces  câbles  est  d'autant  plus  fréquente 
que  les  baies  qui  leur  servent  d'échouage  sont  moins  abritées  ; 
en  sorte  que  Ton  multiplierait  les  chances  d'une  rupture  en  fixant 
un  câble  électrique  sur  un  rocher  isolé,  dénué  de  plage,  et  que 
l'on  aggraverait  ainsi,  au  lieu  de  les  amoindrir,  les  conditions 
défavorables  auxquelles  on  rherche  un  remède.  » 

Après  avoir  entretenu  le  lecteur  de  l'Océan  immense,  on  est 
en  droit  de  lui  citer  sur  les  dunes  qui  le  bordent  et  les  fleuves  qui 
s'y  jettent,  deux  articles  de  tous  points  remarquables  que  l'on 
doit  à  M.  Elisée  Reclus.  Le  premier,  Études  sur  les  dunes,  a  été 
publié  en  mars  dernier  dans  le  Bulletin  de  la  Société"  de  Géogra-  > 
phie  de  Paris  ;  le  second,  les  Fleuves,  a  été  inséré  en  mars  et 
avril  1865  dans  les  Nouvelles  Annales  des  voyages.  C'est  avec  un 
intérêt  sans  cesse  croissant  qu'on  suit  M.  Reclus  lorsqu'il  décrit 
la  formation  sur  place  des  dunes  qui  naissent  de  la  désagré- 
gation des  roches,  ou  lorsqu'il  explique  la  théorie  de  la  formation 


Digitized  by  Google 


REVUE  GÉOGRAPHIQUE  DE  L'ANNÉE  1865.  289 

des  dunes  mobiles,  la  disposition  symétrique  qu'elles  affectent, 
leur  hauteur,  leur  marche,  les  déplacements  qui,  par  suite,  ont 
lieu  dans  les  étangs  du  littoral,  et  enfin  comment  des  villages 
entiers  sont  quelquefois  engloutis.  Mais,  à  côté  du  mal,  l'auteur 
signale  le  remède  dans  les  obstacles  opposés  par  la  nature  à  la 
marche  des  sables  et  dans  la  fixation  artificielle  des  dunes  par 
ces  semis  qui  d'un  désert  mouvant  font  de  belles  et  solides  forêts. 
M.  Reclus  a  beaucoup  voyagé  dans  cette  Amérique,  si  fertile  en 
cours  d'eau;  aussi  est-il  plus  que  d'autres  à  môme  d'établir  des 
points  de  comparaison  entre  les  fleuves  des  deux  mondes,  de 
saisir  les  lois  qui  leur  sont  communes,  de  décrire  les  causes  de 
ces  lois  et  leurs  effets  ;  c'est  ce  qu'il  a  entrepris  dans  sa  seconde 
étude.  La  place  manque  dans  cette  revue  géographique  pour 
donner  le  détail  de  ce  travail,  mais  nous  pouvons  assurer  qu'il  en 
est  peu  qui  méritent  plus  d'être  lus.  Dunes  ou  fleuves,  les 
articles  de  M.  Reclus  sont  certainement  deux  des  premières  pages 
géographiques  de  1865. 

M.  d'Avezac,  président  de  la  commission  centrale  de  la  Société 
géographique  de  Paris  et  membre  aujourd'hui  de  l'Académie  des 
Inscriptions  et  Belles-Lettres,  a  publié  cette  année,  sous  le  titre 
modeste  de  Note,  une  description  d'une  mappemonde  turke  du 
xvi*  siècle,  conservée  à  la  bibliothèque  de  Saint-Marc,  à  Venise, 
dont  une  épreuve  photographique  avait  été  remise  à  la  Société 
de  géographie  par  M.  Ernest  Desjardins.  Cette  description  est 
toute  une  œuvre,  et  le  plus  grand  éloge  que  nous  en  puissions 
faire  est  de  dire  qu'elle  est  un  des  échelons  qui  ont  conduit  son 
auteur  au  Capitole  de  la  science. 

Le  doyen  de  la  Société  de  géographie  de  Paris,  M.  de  la  Ro- 
quette, a  publié,  en  1865,  le  premier  volumed'un  recueil  fruit  d'un 
long  et  incessant  labeur  :  celui  de  la  correspondance  scientifique 
et  littéraire  de  M.  de  Humboldt  avec  les  savants  de  tous  les  pays. 
Ce  qu'il  a  fallu  de  peine  et  de  recherches  pour  mener  ce  travail 
à  bonne  fin  est  incalculable,  et  il  constitue  pour  la  science  un 
véritable  service. 

Parmi  les  grandes  œuvres  qui  se  rattachent  à  la  géographie 
nous  ne  pouvons  passer  sous  silence  le  nivellement  général  de 
la  France.  La  Société  de  géographie  de  Paris  l'a  pris  sous  son 
patronage.  Le  seul  regret  qu'on  éprouve,  c'est  que  ce  grand  tra- 
vail n'ait  pas  été  fait  il  y  a  vingt  ans,  alors  que  le  réseau  de  nos 
chemins  de-fer  n'était  pas  exécuté.  Que  de  labeurs,  que  d'argent 
un  nivellement  eût  épargnés  et  quel  monument  national  en  fût 
sorti!  Un  homme  cependant,  M.  Bourdaloue,  qu'avaient  déjà  fait 
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connaître  ses  travaux  pour  le  nivellement  de  l'isthme  de  Suez, 
soutenu  par  l'Etat,  après  avoir  jeté  sur  tout  le  terri  Loire,  comme 
un  vaste  filet,  le  réseau  des  grandes  bases  d'un  nivellement  gé- 
néral, a  doté,  à  ses  propres  frais,  son  département  natal,  celui 
du  Cher,  d\m  nivellement  particulier.  C'est  à  nos  conseils  géné- 
raux qu'appartient  désormais  le  soin  d'étendre  son  oeuvre 
détaillée  à  toutes  les  portions  de  l'empire,  et  c'est  à  eux  que 
s'adresse  la  société  dont  nous  avons  l'honneur  de  faire  partie. 
Deux  comptes  rendus  des  opérations  si  minutieuses  et  si 
exactes  de  M.  Bourdaloue,  qui,  depuis,  ont  été  transmis  à 
tous  les  conseils  généraux,  avaient  été  insérés  en  1865  dans  le 
Bulletin  de  la  Société  de  géographie  de  Paris,  l'un  en  juin,  par 
M.  William  Hûber,  l'autre  en  juillet,  par  M.  Bourdiol,et  cette 
compagnie,  pleine  de  reconnaissance  pour  l'ingénieur  qui  venait 
de  rendre  à  son  pays  un  service  éminent,  lui  a  décerné  une  mé- 
daille d'or,  par  les  mains  de  M.  le  marquis  de  Chasseloup- 
Laubat,  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  son  président. 

Pour  terminer  cette  longue  nomenclature  des  travaux  géogra- 
phiques de  1865,  nous  dirons  que  M.  Richard  Cortambert  a 
publié  récemment  un  beau  volume  intitulé  :  les  Femmes 
voyageuses.  Nous  n'avons  certes  que  des  éloges  pour  l'œuvre  et 
l'auteur  ;  mais  qu'il  nous  soit  permis  de  moins  approuver  le 
sujet.  Femmes  et  voyageuses,  voyageuses  des  grands  voyages, 
des  voyages  de  découvertes,  bien  entendu,  ne  nous  semblent  pas 
deux  mots  bien  accouplés.  Nous  nous  réjouissons,  plus  que  per- 
sonne de  trouver  de  grands  talents  chez  les  femmes,  nous 
aimons  sincèrement  les  femmes  fortes,  mais  fortes  des  vertus 
de  leur  sexe  plus  que  de  celles  de  l'autre.  Ne  cherchons  pas  à 
renverser  l'ordre  établi  par  la  Providence,  qui  fait  bien  ce  qu'elle 
fait.  La  femme  qui  se  lance  dans  les  grands  voyages  est  vieille 
ou  jeune  :  dans  le  premier  cas,  si  elle  a  consciencieusement 
rempli  les  devoirs  de  toute  sa  vie,  elle  n'a  pu  acquérir  assez  de 
science  pour  rendre  ses  voyages  éminemment  fructueux,  et  il 
nous  semble  inutile  qu'au  déclin  de  sa  force  elle  coure  à  de  pa- 
reils dangers;  dans  le  second,  de  quelle  bonne  mère  de  famille 
elle  prive  la  société  pour  ne  faire  qu'une  voyageuse  nécessaire- 
ment méiiocre!  A  l'énergie  qu'elle  déploie  on  peut  calculer  quels 
hommes  elle  eût  été  capable  d'élever  pour  remplir  un  jour,  dans 
de  bien  meilleures  conditions,  l'œuvre  qu'elle  s'est  proposée  ! 
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IVéerologle. 


Comme  chaque  année,  il  noua  reste  un  dernier  devoir  à  rem- 
plir :  c'est  de  compter  les  morts. 

La  Géographie  a  fait  des  pertes  sensibles  :  celle  de  M.  Rafn, 
secrétaire  perpétuel  de  la  Société  royale  des  Antiquaires  du 
Nord,  de  Copenhague,  l'un  des  savants  qui  ont  le  plus  produit 
et  dont  les  travaux  sont  le  plus  universellement  appréciés 1  ; 
celle  du  docteur  Balfour-Baikie,  l'intrépide  explorateur  du  cours 
inférieur  du  Niger,  qui  avait  rendu  tant  de  services  à  la  géographie 
de  l'Afrique  * ,  et  enfin,  celle  du  docteur  Henri  Barth,  arrivée 
subitement  le  25  novembre  1865. 

Aucune  mort  ne  pouvait  plus  affliger  le  monde  savant  que 
celle  du  docteur  Barth.  Il  avait  quarante-quatre  ans  seulement,  il 
était  érudit  parmi  les  plus  érudits,  c'était  le  premier,  à  tous 
égards,  des  grands  voyageurs  aujourd'hui  vivants. 

V.-A.  BARBIE  DU  BOCAGE, 
Secrétaire  de  la  Commission  centrale  de  la  Société  de 
géographie  do  Paris. 


(■)  M.-L.  E.  Broring  a  publié  une  notice  sur  sa  vie  et  ses  travaux  dans  le 
Nouvelles  Annales  des  Voyages.  Mars  1865. 

(*)  Voir,  dans  les  Nouvelles  Annale»  des  Voyages,  octobre  18<k>,  l'article 
que  M.  Malte-Brun  a  publié  sur  le  dernier  voyage  de  M.  Balfour-Baikie  au 
Niger. 
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RAPPORT 

pour  18B& 

Du  Chef  de  Bureau  de  l'Artillerie  (Chief  of  the  Bureau 
of  Ordnance) ,  adressé  a  l'Honorarle  Gédéon  WELLES, 
Secrétaire  de  la  Marine  des  États-Unis*. 


Après  quelques  considérations  générales,  le  Rapport  traite  suc- 
cessivement les  sujets  qui  suivent  :  Fonderies,  affûts,  composi- 
tion de  l'armement,  torpilles,  petites  armes,  et  vaisseau  canon- 
nier. 

Fonderie*. 

 L'expérience  de  la  guerre  a  démontré  que  nous  pouvons 

compter  sur  l'industrie  privée  pour  nous  fabriquer  de  bons 
canons,  avec  une  rapidité  suffisante  pour  faire  face  à  toutes  les 
éventualités.  Il  n'y  a  donc  pas  lieu  de  craindre  que  la  suspension 
de  cette  fabrication  pour  la  marine,  et  le  retour  de  ces  vastes 
usines  aux  travaux  du  commerce  et  de  ^industrie  puissent  deve- 
nir un  jour  une  cause  de  difficulté  ;  l'expérience  acquise  les  aura 
au  contraire  mieux  préparées  pour  l'avenir  à  reprendre  la  fabri- 
cation des  canons  dont  on  se  sert  aujourd'hui,  ou  de  ceux  dont 
la  supériorité  pour  le  service  naval  viendrait  à  être  constatée.  II 


» .  Pour  le  Rapport  de  1864,  voir  le  tome  XV,  pages  270  et  52Î  (février 
cl  mars  1865). 
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est  d'ailleurs  bien  entendu  que  je  ne  parle  ici  que  des  canons  en 
fonte,  lisses  et  rayés,  et  des  obusiers  en  bronze  ;  car  la  fabrica- 
tion des  pièces  enfer  forgé  ou  en  acier,  qui  chez  nous  est  à  l'état 
d'enfance,  attend  encore  une  solution  au  dehors,  et  cette  solution 
ne  pourra  s'obtenir  qu'au  prix  d'une  série  bien  conduite  d'expé- 
riences exécutées  avec  soin,  Jusqu'ici ,  l'industrie  privée  n'a 
obtenu  chez  nous  que  des  résultats  au  moins  très  douteux,  et 
sur  lesquels  on  ne  peut  nullement  compter,  et  ce  qui  augmente 
beaucoup  les  difficultés  du  problème,  c'est  que  les  inventeurs  se 
sont  obstinés  à  ne  produire  que  des  pièces  rayées  en  fer  forgé 
ou  en  acier,  de  gros  calibre,  au  lieu  de  borner  leurs  essais  à  des 
pièces  lisses  de  moyen  calibre. 

11  ne  faut  pas  perdre  de  vue  non  plus  que  les  avantages  attri- 
bués au  canon  rayé  sur  le  canon  lisse  sont  à  beaucoup  d'égards 
imaginaires;  car,  si  le  canon  rayé  n'a  pas  supporté  l'épreuve  du 
champ  de  bataille, encore  moins  supporte-t-il  l'épreuve  bien  plus 
calme  et  plus  correcte  du  polygone.  Sa  puissance  et  sa  portée, 
quelles  qu'elles  soient,  ne  s'obtiennent  qu'au  risque  d'un  écla- 
tement prématuré,  résultat  inévitable  de  la  fatigue  produite  par 
des  charges  excessives  et  de  lourds  projectiles,  et  ce  risque  est 
commun  à  toutes  les  pièces  rayées,  soit  qu'on  y  ait  employé  la 
fonte,  le  fer  forgé,  ou  l'acier. 

Pendant  toute  la  dernière  guerre,  les  canons  de  fonte  à  âme 
lisse  de  la  marine  ont  résisté  à  tout  le  rude  service  qu'on  leur  a 
demandé  ;  partout  et  dans  toutes  les  circonstances  on  a  pu  cons- 
tater leurs  excellentes  qualités.  11  n'y  a  pas  un  seul  canon  du 
système  Dahlgrcn  qui  ait  éclaté  prématurément,  pas  un  seul 
canon  de  15  pouces  (38cra)  qui  ait  failli  même  avec  les  plus 
fortes  charges,  excepté  dans  un  ou  deux  cas  où  l'explosion  pré- 
maturée de  l'obus  a  fait  éclater  la  volée,  sans  que  môme  dans 
ce  cas  le  corps  du  canon  ait  souffert.  Contre  des  navires  eu  bois, 
ou  contre  des  forts,  ces  canons  lisses  sont  sans  aucun  doute  les 
meilleurs  qui  existent,  et  le  tir  d'essai  contre  des  plaques  de  cui- 
rasse fait  voir  que,  de  près,  le  11  pouces  \0m  28)  lui-même  est 
capable  de  percer  toute  plaque  de  fer  ou  d'acier,  dont  on  peut 
avec  sûreté  revêtir  un  croiseur  ordinaire,  destiné  à  tenir  la  mer. 
Dans  ce  cas,  il  n'y  a  rien  à  craindre  de  l'emploi  des  fortes  char- 
ges, à  moins  que  la  pièce  ne  soit  déjà  très-afiaiblie  par  un  long 
service. 

Les  pièces  rayées  en  fonte  fabriquées  par  M.  Parrott,  de  la 
fonderie  de  West-Point,  pour  le  service  de  la  marine,  ont  rendu 
aussi  de  bons  services  dans  leur  sphère  d'action  et  justifié  toute 
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la  confiance  que  l'on  avait  en  elles,  jusqu'au  jour  où  l'éclatement 
désastreux  de  plusieurs  pièces  de  100  et  de  150,  pendant  le 
bombardement  par  mer  du  fort  Fisher,  vint  porter  à  cette  con- 
fiance une  rude  atteinte. 

On  prit  aussitôt  des  mesures  pour  tâcher  de  découvrir  les 
causes  de  ces  accidents,  et  une  commission  d'officiers  1  réunis 
par  ordre  du  Bureau,  se  mit  à  l'élude. 

Mais,  sans  attendre  le  résultat  de  cette  étude,  le  Bureau  fit 
retirer  du  service  toutes  les  pièces  de  150,  et  réduire  à  8  livres 
de  poudre  (3k  624),  et  à  un  obus  de  80  livres  (36k  240)  la  charge 
des  pièces  de  100.  H  y  a  lieu  de  penser  qu'en  se  servant  de 
cette  pièce  comme  il  convient  et  quand  il  convient,  sans  la  pro- 
diguer en  toute  occasion,  et  surtout  lorsque  le  canon  lisse  est 
préférable,  cette  réduction  préviendra  de  nouveaux  accidents  de 
rupture  prématurée,  mais  c'est  à  la  condition  que  l'on  observera 
strictement  les  injonctions  expresses  et  souvent  répétées  con- 
cernant le  tir  des  pièixs  rayées  *. 

Le  système  aujourd'hui  en  vigueur  sur  la  flotte  consiste  dans 
un  armement  mixte  de  canons  lisses,  canons  à  pivot  et  canons  en 
batterie,  dont  le  calibre  est  déterminé  d'après  la  grandeur  du  na- 
vire, et  1  emplacement  disponible  sur  le  pont.  Les  canons  rayés  ne 
sont  que  l'exception,  ils  sont  employés  en  chasse  pour  le  tir  à 
grande  distance,  ou  pour  repousser  l'attaque  de  navires  plus 
petits  et  plus  rapides  armés  de  pièces  semblables. 

L'idée  d'un  armement  composé  exclusivement  de  canons  rayés 
en  batterie  n'est  nullement  confirmée  par  l'expérience  de  la  der- 
nière guerre,  et,  grâce  à  la  force  et  au  prestige  que  notre  marine 
y  a  conquis,  il  nous  est  permis  d'attendre  les  résultats  des  essais 
qui  se  poursuivent  en  Angleterre  et  ailleurs,  pour  remplacer  nos 
canons  lisses  à  pivùt,  ou  en  batterie,  par  un  canon  rayé  de  gros 
calibre,  offrant  une  entière  sécurité.  Il  ne  faudra  rien  moins  que 
beaucoup  de  temps  et  d'énormes  dépenses,  avec  des  succès 
équivalents,  pour  persuader  à  des  artilleurs  que  le  progrès  de  la 
science  dans  la  fabrication  des  canons  d'assemblage  {built  up) 
soit  en  fer  forgé,soit  en  acier  et  fer  forgé  combinés,  puisse  jamais 
produire  un  canon  rayé  ou  lisse  qui  remplace  notre  canon  en  fonte 
actuel,  d'un  prix  comparativement  si  peu  élevé,  en  ne  considé- 
rant même  que  la  durée  du  servies.  Mais,  alors  même  que  ce 
dernier  point,  d'ailleurs  si  essentiel,  serait  obtenu,  il  resterait 


l,  t.  Ces  denx  importants  documents  ont  été  traduits  rt  publiés  par  M.  U- 
capitaine  d'artillerie  de  marine  Aioaele. 
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encore  à  décider  entre  le  canon  lisse  et  le  canon  rayé  les  impor- 
tantes questions  de  justesse  aux  dislances  utiles,  de  pénétration, 
de  choc  et  de  tir  à  ricochet.  Pour  démontrer  l'avantage  de  ce 
dernier  tir,  qui  est  propre  au  canon  lisse,  je  puis  citer  ici  le  rap- 
port des  opérations  de  l'armée  de  siège  devant  Charleston.  Le 
général  commandant  y  rend  témoignage  du  magnifique  tir 
exécuté  par  la  frégate  cuirassée  New-lronsides,  avec  ses  canons 
de  11  pouces,  contre  le  fort  Wagner;  en  parlant  des  dernières 
opérations  contre  cet  ouvrage,  «  treize  de  nos  gros  rayés  Parrott, 
de  100,  de  200  et  de  300,dit-il,  battaient  à  intervalles  réguliers 
l'angle  sud-ouest  de  la  casemate,  tandis  que  le  New-lronsides, 
avec  sa  batterie  de  8  pièces,  faisait  pleuvoir  presque  sans  relâche 
une  averse  d'obus  de  1 1  pouces,  qui,  ricochant  sur  l'eau,  attei- 
gnaient la  plongée  du  parapet  de  Wagner,  d'où  ils  rebondissaient 
avec  une  petite  vitesse  restante,  pour  retomber  verticalement, 
en  éclatant  dans  l'intérieur  ou  au-dessus  de  l'ouvrage  qu'ils 
fouillaient  dans  toutes  ses  parties.  » 

Un  pareil  tir  est  simplement  impossible  avec  des  canons  rayés 
à  projectiles  oblongs,  quoi  que  l'on  puisse  dire  de  leur  supériorité 
sous  le  rapport  de  la  pénétration. 

Quant  à  cette  qualité  si  essentielle  de  la  résistance,  elle  est 
loin  d'être  un  fait  accompli  dans  ces  canons  rayés  fabriqués 
d'assemblage  ;  car,  en  développant  cette  grande  puissance  qu'ils 
doivent  réaliser  par  l'emploi  des  grandes  charges,  ils  ont  jusqu'à 
présent  fait  preuve  d'une  faiblesse  à  laquelle  on  ne  peut  remé- 
dier par  les  soins  apportés  dans  la  préparation  des  matériaux  et 
dans  la  fabrication.  Il  peut  arriver  parfois  qu'une  pièce  se  montre 
très  résistante  dans  un  tir  prolongé,  mais  une  seconde  ou  une 
troisième,  fabriquée  dans  des  conditions  identiques,  viendra 
désappointer  l'inventeur  par  une  rupture  prématurée.  Avec  la 
fonte,  au  contraire,  on  peut  obtenir  une  résistance  uniforme, 
même  dans  les  pièces  rayées  ;  on  en  a  l'exemple  dans  les  essais 
des  trois  pièces  rayées  de  100,  exécutées  à  Cold  Spring  par  la 
commission  des  canons  rayés. 

Nous  pouvons  donc  nous  en  tenir  pour  le  présent  à  un  sys- 
tème d'artillerie  lisse  et  rayée,  qui  a  traversé  une  grande  guerre, 
et  nous  avons  toute  raison  de  penser  que  l'avenir  nouspermettra 
d'examiner  et  d'essayer  à  loisir  les  systèmes  nouveaux  qui  vien- 
draient à  se  produire. 

Cette  situation,  c'est  en  grande  partie  aux  efforts  entrepre- 
nants de  nos  concitoyens  possesseurs  et  habiles  directeurs  de 
nos  fonderies  du  Nord  ,  que  nous  en  sommes  redevables. 
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Affût*  de  eanens. 

Le  Rapport  de  l'année  dernière  mentionnait  une  proposition 
tendant  à  substituer,  dans  une  certaine  mesure,  des  affûts  en  fer 
aux  affûts  en  bois,  pour  l'armement  des  navires.  Cette  idée  avait 
été  si  bien  accueillie,  que  le  Bureau  a  été  conduit  à  monter  sur 
ces  affûts  les  nouveaux  canons  de  batterie  de  8  pouces  (0™  20), 
et  de  32.  Le  dessin  en  est  très  simple,  et  les  batteries  ainsi  ar- 
mées présentent  une  apparence  de  légèreté  et  d'uniformité  qui 
contraste  avec  l'aspect  lourd  et  encombrant  de  l'affût  en  bois. 
Quelques  canons  de  9  pouces  (0m  227),  ont  également  été  mon- 
tés sur  ces  affûts;  mais  le  Bureau  attend  le  résultat  des  essais  à 
la  mer  avant  d'en  décider  l'adoption  définitive  pour  les  pièces  de 
ce  calibre  et  de  ce  poids. 

Quant  aux  affûts  et  aux  châssis  des  canons  à  pivot,  la  substi- 
tution du  fer  au  bois  ne  peut  faire  question,  pourvu  qu'on  puisse 
y  adapter  un  système  de  compression  qui  satisfasse  à  toutes  les 
conditions  du  service.  La  seule  application  qu'on  en  ait  faite  est 
à  bord  du  New-îronside$,  mais  il  reste  encore  à  en  faire  l'épreuve 
à  la  mer  avec  du  roulis.  C'est  là  seulement  qu'une  épreuve  com- 
plète et  décisive  pourra  avoir  lieu  et  permettra  de  résoudre,  en 
pleine  connaissance  de  cause,  la  question  de  savoir  si  les  affûts 
à  pivot  en  bois  ont  fait  leur  temps,  et  si  l'on  peut  les  remplacer 
par  des  affûts  en  fer. 

Mais,  un  autre  problème  préoccupe  en  même  temps  les  artil- 
leurs et  sollicite  leur  esprit  d'invention  :  il  s'agit  de  trouver  un 
affût  en  fer  pour  les  canons  du  Dunderberg,  dont  les  roulis, 
contrairement  aux  résultats  donnés  par  les  monitors  à  tours, 
doivent  avoir  \me  telle  amplitude  qu'il  est  douteux  qu'on  puisse 
y  manier  cette  artillerie  avec  sécurité,même  à  laide  des  machines 
et  de  la  vapeur.  On  sait  qu'en  Angleterre  l'essai  que  l'on  a  fait 
sur  le  Minotaur  des  canons  de  12  tons  (12,1 96k)  avec  de  la 
mer,  n'a  pas  réussi  ;  il  serait  donc  possible  que  nous  eussions 
à  entreprendre  une  série  d'expériences  exécutées  avec  soin, 
avant  de  décider  une  question  aussi  importante.  Ce  que  je  dis 
ici  s'applique  particulièrement  aux  affûts  en  fer  pour  canons  de 
15  pouces  (0m  38)  ;  car  si  l'on  peut  s'en  rendre  maître  dans  le 
recul  et  les  autres  mouvements,  il  ne  saurait  y  avoir  de  difficul- 
tés avec  ceux  de  11  pouces  (0ra  28). 

Toutefois,  il  nous  est  permis  de  compter  sur  le  succès,  car  ce- 
lui dont  le  génie  nous  a  donné  les  monitors  pour  la  défense  des 
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côtes  aussi  bien  que  pour  les  croisières  lointaines,  a  déjà,  nous 
l'espérons,  trouvé  un  système  propre  à  manœuvrer  avec  sûreté 
les  canons  qui  constituent  leur  principale  puissance  agressive, 
système  qui  pourra  s'appliquer  même  sur  d'autres  navires.  Le 
Bureau  a  donc  toute  raison  de  compter  qu'avant  longtemps  nous 
serons  en  possession  d'un  affût  en  fer,  pour  les  canons  de  batte- 
rie, comme  pour  ceuV  à  pivôt,  dont  l'emploi  sera  général  sur  la 
flotte,  et  qui  par  sa  durée  ajoutera  beaucoup  à  l'économie  de  nos 
armements  maritimes. 

Composition  de  l'armement. 

Nous  n'avons  en  vue  quant  à  présent  aucun  changement  dans 
notre  système  d'armement,  car  il  ne  paraît  pas  y  avoir  de  bonne 
raison  pour  nous  départir  de  ce  système  dans  ce  qui  en  est  le 
trait  distinctif,  à  savoir  un  armement  mixte  composé  de  pièces 
de  batterie  et  de  pièces  à  pivot,  les  premières  étant  principale- 
ment des  9  pouces,  et  les  secondes  des  il  pouces,  sur  tous  les 
navires  capables  de  les  porter.  Sur  les  navires  plus  légers,  on 
les  remplace  par  le  nouveau  canon  de  8  pouces  (0m  20)  pesant 
6,500  livres  (2,94A*  5),  ou  par  le  canon  de  32  pesant  4,500  livres 
(2038k  5),  en  batterie,  et  par  un  ou  deux  rayés  de  100  à  pivot. 

La  règle  générale  est  de  donner  aussi  à  chaque  navire  un  canon 
rayé.  Sur  quelques  navires  c'est  le  canon  de  60  et  celui  de  70 
sur  affût  Marsilly,  de  manière  à  pouvoir  les  transporter  d'un 
bord  à  l'autre,  ou  de  l'avant  à  l'arrière,  selon  le  besoin.  Cette 
disposition,  il  est  vrai,  complique  le  service  des  poudres  et  des 
projectiles,  mais  pas  assez  pour  devenir  dans  le  combat  une 
cause  d'erreur  ou  de  retard.  L'unité  du  calibre  est  assurément 
d'une  grande  importance,  mais  aujourd'hui  un  navire  ne  peut 
être  considéré  comme  bien  armé  qu'à  la  condition  de  compter 
dans  son  armement  une  ou  deux  pièces  rayées. 

On  se  demande  cependant  s'il  ne  conviendrait  pas,  pour  nous 
tenir  prêts  à  faire  face  à  toutes  les  éventualités,  de  conserver 
trois  modes  distincts  d'armement,  qui  seraient  représentés  par 
l'armement  de  nos  croiseurs,  tels  que  le  Brooklyn  et  le  Canan- 
daigua,  par  celui  desmonitors  pour  la  défense  des  côtes,  etenfin 
par  celui  des  double-enders  1  et  des  petites  canonnières  desti- 


.  Double  enders,  navires  à  deux  avant,  pouvant  marcher  dans  les  deux 
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nées  aux  blocus  et  à  opérer  sur  les  rivières.  Ces  trois  classes 
différentes  de  navires,  avec  leur  armement  propre,  ont  satisfait 
à  toutes  les  exigences  de  leur  service  pendant  la  rébellion,  et, 
moyennant  les  modifications  reconnues  nécessaires,  nul  doute 
qu'elles  ne  satisfassent,  mieux  que  tous  autres  navires  connus 
jusqu'ici,  aux  conditions  de  la  guerre  offensive  et  défensive.  Le 
temps  est  passé  des  vaisseaux  de  ligne  aux  batteries  étagées  et 
armées  de  canons  dont  pas  un  n'était  à  moitié  aussi  puissant 
que  notre  canon  de  batterie  de  9  pouces  (0m  228);  aujourd'hui 
c'est  au  vapeur  rapide  et  à  faible  tirant  d'eau  que  l'on  demandera 
tout  le  service  ordinaire  des  croisières  et  des  blocus,  tandis  que  le 
puissant  monitor  et  le  navire  cuirassé  défendront  nos  cotes  et 
l'accès  de  nos  rades. 

Mais,  en  parlant  de  cuirassés,  je  n'entends  pas  parler  de  ces 
énormes  et  lourds  navires  qui  figurent  dans  les  marines  de  l'Eu- 
rope, tels  par  exemple  que  les  Solféi'hw,  les  Magenta,  ou  les 
Royal-Sovereign.  Ce  dernier,  qui  n'est  évidemment  qu'une  copie 
de  notre  Roatwke,  est  le  seul,  croyons-nous,  qui  pourrait  se 
mesurer  avec  un  de  nos  monitors,  bien  qu'il  ne  soit  armé  que  de 
3  canons  lisses  de  10  pouces  (0m  25). 

Torpilles. 

Lorsqu'il  s'agit  de  la  défense  des  côtes,  il  convient  de  citer  un 
autre  instrument  redoutable,  la  Torpille,  que  l'on  aemployéavec 
succès  pendant  la  guerre.  On  peut  sans  doute  objecter  qu'il  y  a 
absence  de  loyauté  et  de  mâle  courage  dans  l'emploi  d'un  moyen 
de  destruction  qui,  se  dérobant  à  la  vue  de  l'ennemi,  envoie  en 
un  instant  des  centaines  d'êtres  humains  dans  1  éternité,  et  cela 
sans  danger  pour  celui  qui  l'emploie,  sans  lui  donner  d'autre 
souci  que  d'attendre  tranquillement  la  catastrophe.  Mais,  il  n'en 
est  pas  moins  vrai  que  c'est  un  moyen  de  guerre  parfaitement 
légitime,  que  l'on  peut  combattre  par  les  mêmes  moyens,  et 
dont  on  surmontera  le  danger  à  force  d'audace  et  d'habileté 
prudente. 

Peut-être  est-il  plus  particulièrement  du  domaine  de  l'ingé- 
nieur de  rechercher  et  de  perfectionner  un  système  complet  de 
torpilles,  fixes  et  mobiles  ;  mais,  comme  d'un  autre  côté,  tout  ce 
qui  tient  au  maniement  de  la  poudre  et  à  ses  applications  à  la 
marine  appartient  également  au  bureau  de  l'artillerie,  je  me  suis 
appliqué  à  réunir  des  échantillons  de  nos  torpilles  et  de  celles 
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employées  par  les  rebelles,  et  je  fais  préparer  la  description  his- 
torique de  chacune  d'elles,  avec  des  dessins  à  l'appui.  Ce  sera 
une  collection  précieuse  à  consulter  plus  tard  pour  la  préparation 
de  ces  terribles  engins.  Mais  l'art,  si  je  puis  me  servir  de  cette 
expression,  l'art  de  s'en  servir  est  encore  dans  l'enfance.  Aussi, 
nous  voudrions  que  l'on  entreprit  une  suite  très -étudiée  d'expé- 
riences, et  que  l'on  instituât  un  corps  spécial,  afin  de  profiter 
de  tous  les  perfectionnements  qui  sortiraient  de  ces  essais  et 
d'avoir  sous  la  main  un  corps  d'hommes  bien  exercés,  et  prêts 
à  tirer  du  nouvel  engin  de  guerre  le  meilleur  parti  possible,  par- 
tout où  il  en  sera  besoin 


>.  Déjà  dans  son  numéro  «le  mai  18C5  (Marine  militaire  des  Etals-Unix, 
pages  162  et  suivantes),  la  Revue  appelait  l'attention  sur  le  rôle  considé- 
rable que  la  torpille  avait  joué  dans  la  dernière  guerre  d'Amérique.  Après 
avoir  exposé  dan»  un  résumé  succinct  les  principaux  épisode»  de  ce  rôlo, 
et  avoir  rappelé  que  le  nouvel  engin,  sous  le  nom  de  Jacobi,  avait  fait  sa 
première  apparition  pendant  la  guerre  de  Russie,  nous  terminions  ainsi  : 
«  Quoiqu'il  en  soit,  le  nouvel  eng  n  n'avait  eu  dans  les  mers  d'Enrope 
qu'un  rôle  défensif  d'une  efficacité  douteuse;  en  Amérique,  il  est  devenu, 
aux  mains  des  belligérants,  une  arme  agressive  aussi  bien  que  défensive, 
qui  a  fait  ses  prouves  d'énergie  et  de  puissance,  et  la  marine  fédérale,  âpre* 
la  revanche  qu'elle  a  due  à  l'audace  «lu  lieutenant  Cashing,  s'en  est  empa- 
rée avec  sa  décision  ordinaire.  Un  navire  -  torpille,  le  Stromboli,  se  con- 
struit à  Fair-Haven,  et  vingt  navire»  de  guerre  ont  dû  être  disposés  pour 
une  application  du  nouveau  système.  La  torpille  prendra  donc  place  dé- 
sormais parmi  les  engins  réguliers  de  la  guerre  maritime  appliquée  à  la 
défense  et  à  l'attaque  des  côtes;  au  bélier  gardt>-cote  se  joindra  le  navire- 
Inrpille.  » 

Ce  que  noDs  pressentions  dès-lors  no  fait  déjà  plus  l'objet  d'un  doute 
pour  personne  ;  les  expériences  de  Toulon  le  démontrent,  et,  aux  États- 
Unis,  la  voix  autorisée  du  chef  du  Bureau  de  l'artillerie  le  proclame  :  la 
torpille  a  pris  place  parmi  les  engins  réguliers  de  la  guerre  maritime  ;  ce 
sera  dans  les  guerres  à  venir  le  complément  nécessaire  de  la  défense  des 
port»  et  rados.  S'il  est  vrai  qu'en  face  du  bébVr  cuirassé  A  vapeur,  animé 
d'une  force  vive  énorme,  rancienno  estacade  n'est  plus  qu'une  barrière  im- 
puissante, on  conçoit  quo  la  torpille  opposera  aux  entreprises  de  l'ennemi, 
quelle  que  soit  la  puissance  dont  il  dispose,  une  barrière  bien  autrement 
redoutable.  . 

Aussi,  sans  aller  aussi  loin  que  l'honorable  chef  du  Bureau  de  l'artillerie 
aux  Ktats-Unis,  sans  demander  du  premier  coup  la  création  d'un  corps 
spécial,  d'une  arme  nouvelle,  nous  faisons  d<s  vœu*  pour  que  chez  nous 
le  nouvel  instrument  de  guerre  maritime,  dans  son  application  à  l'attaque 
et  à  la  défense  des  côtes,  soit  soumis  à  une  série  d'expériences  aussi  com- 
plètes que  possible  sur  sa  composition,  son  emplui  et  ses  effets.  Pour  pro- 
léger nos  arsenaux  mnritimws,  aujourd'hui  si  exposés,  l'arme  la  plus  efficace 
la  seule  efficace  peut-être,  c'est  la  Torpille. 

[Not€  du  Traducteur.) 
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Petites  armes. 

Il  ne  saurait  être  douteux  que  dans'cepays  comme  en  Europe,iI 
y  ait  chez  tous  les  militaires  une  pleine  conviction  de  la  nécessité 
et  de  l'utilité  de  substituer  dans  le  fusil  de  guerre  le  chargement 
par  la  culasse  au  chargement  par  la  bouche,  avec  la  cartouche 
métallique  qui  en  est  la  conséquence. 

L'année  dernière,  l'artillerie  de  l'armée  a  exécuté  à  Springfield 
une  série  d'expériences,  avec  divers  modèles  de  chargement  par 
la  culasse;  mais  on  n'est  pas  encore  arrivé  à  un  résultat  définitif 
sur  le  meilleur  système  à  employer  en  campagne.  C'est  ce  qui  a 
empêché  le  Bureau  de  réaliser  son  idée  favorite  de  doter  la  marine 
d'un  système  de  chargement  par  la  culasse,  applicable  au  pis- 
tolet et  à  la  carabine,  tous  deux  de  même  calibre,  de  manière  à 
n'avoir  qu'une  seule  cartouche.  Mais,  dès  que  le  bureau  sera 
avisé  par  les  autorités  militaires,  il  se  tiendra  prêt  à  entrepren- 
dre à  l'instant  tous  les  essais  propres  à  faire  reconnaître  si  le 
système  choisi  convient  à  la  marine,  et,  s'il  en  est  ainsi,  à  en 
pourvoir  le  service  de  la  flotte,  en  débarassant  ce  service  des 
diverses  sortes  de  fusils  et  de  carabines,  rayés  et  non  rayés,  qui 
sont  maintenant  en  usage.  On  attend  surtout  les  meilleurs 
résultats  de  l'adoption  pour  les  matelots  d'un  pistolet  à  un  seul 
coup,  se  chargeant  par  la  culasse,  au  lieu  du  revolver  qui  serait 
réservé  aux  officiers,  pour  être  porté  à  la  ceinture. 

Dans  notre  dernier  rapport  annuel,  j'ai  déjà  proclamé  les 
arguments  qui  militent  en  faveur  des  changements  qui  viennent 
d'être  exposés,  et  il  est  inutile  de  les  répéter  ici.  La  dépense  que 
comportera  la  mise  à  exécution  sera  de  peu  d'importance, puisque 
le  nombre  d'armes  nécessaires  pour  le  pied  de  paix  ne  dépas- 
sera pas  10,000,  et  que  cette  dépense  sera  en  partie  couverte 
par  la  vente  des  armes  retirées  du  service. 

Valsseau-éeale  de  canonnade*- 

Les  considérations  qui  précèdent  nous  conduisent  à  rechercher 
quel  est  le  meilleur  système  d'instruction  pour  les  hommes  et  les 
officiers,  en  tout  ce  qui  concerne  l'artillerie  et  son  application  à 
la  guerre  maritime. 

Dans  chacun  de  ses  Rapports  annuels,  le  Bureau  s'est  appliqué 
à  appeler  l'attention  sur  la  nécessité  d'établir  et  d'organiser  un 
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vaisseau-école  pour  le  canonnage;  il  appelle  de  nouveau,  avec 
respect  mais  avec  insistance,  la  sollicitude  du  Département  sur  ce 
sujet.  Nous  avons  sous  la  main  tous  les  éléments  propres  à  la 
mise  en  œuvre  immédiate  du  nouveau  système  ;  il  ne  manque 
plus  qu'un  vote  du  Congrès  pour  autoriser  la  dépense.  Il  est  vrai 
que  nous  avons  des  navires-écoles  attachés  à  l'école  navale  pour 
l'instruction  des  midshipmen  et  des  apprentis,  mais  ce  ne  sont 
que  des  écoles  élémentaires,  qui  ne  répondent  aucunement  à  la 
destination  d'un  vaisseau-canonnier,  où  nos  hommes  et  nos  offi- 
ciers apprendraient  non-seulement  à  manier  les  canons  et  les 
petites  armes,  mais  encore  où  Von  essayerait  toutes  les  nouvelles 
inventions  en  artillerie,  où  ces  inventions  seraient  jugées  dans 
leur  application  à  la  marine,  pour  être  rejetées  ou  adoptées 
définitivement. 

On  établirait  aussi  et  concurremment  avec  ce  vaisseau-canon- 
nier, une  batterie  d'essai,  avec  un  terrain  de  tir  d'au  moins 
6  milles  d'étendue.  C'est  là  une  nécessité  de  premier  ordre  dans 
l'intérêt  de  nos  progrès  en  artillerie,  et  pour  marcher  de  pair 
avec  les  autres  puissances  maritimes. 

Je  demanderais  en  même  temps  que  des  officiers  d'mr  savoir 
et  d'un  mérite  reconnus  fussent  de  temps  en  temps  envoyés  en 
mission  au  dehors,  pour  étudier  les  progrès  accomplis  dans  la 
science  de  l'artillerie  et  dans  les  batteries  de  mer,  et  rendre 
compte  de  leurs  recherches  et  de  leurs  observations  ;  c'est  le 
seul  moyen  d'obtenir  des  informations  directes  et  positives,  et 
de  les  utiliser  dans  l'intérêt  de  nos  armements. 

Dans  une  tournée  que  j'ai  faite  récemment  sans  mission  offi- 
cielle, j'ai  eu  l'occasion  de  visiter  rapidement  les  ateliers  à  Span- 
dau,  et  l'usine  de  Krupp,  en  Prusse,  les  ateliers  de  Purfleet  et  le 
polygone  de  Shoeburyness,  en  Angleterre.  J'y  ai  reçu  l'accueil 
le  plus  cordial,  et  toute  facilité  m'a  été  donnée  pour  un  examen 
complet.  J'ai  eu  également  l'occasion  de  rencontrer  un  officier 
distingué  de  l'artillerie  belge,  le  major  général  Bormann,  à  qui 
nous  sommes  redevables  de  l'excellente  fusée  qui  porte  son*, 
nom. 

J'ai  l'honneur  d'être,  etc, 

H.  A.  Wise, 
Chef  do  Bureau  de  l'Artillerie. 


Traduit  par  un  officier  de  marine. 
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ENQUÊTE 

PÊCHE  C0T1ÈRE  EN  ANGLETERRE 


(Suite»). 


n. 

Plaintes  contre  toutes  les  espèces  de  filets  traînants  (  chalut, 
havenetj  seine  (filet  circulaire),  et  contre  les  filets  à  petites 
mailles,  les  filets  sédentaires,  ainsi  que  les  écluses  à  poissons 
employées  dans  les  baies  et  à  l  embouchure  des  rivières. 

il  n'y  a  goère  de  baies,  d'estuaires,  d'embouchures  de  riviè- 
res, où  des  plaintes  contre  les  filets  désignés  ci-dessus  ne  nous 
aient  été  faites.  Suivant  les  réclamants,  ces  modes  de  pèche  dé- 
truiraient des  quantités  immenses  d  œufs  et  de  frai  de  poisson, 
et  par  suite  ont  déjà  contribué  à  diminuer,  ou  sont  en  voie  de 
diminuer  l'approvisionnement  de  poisson. 

Nous  examinerons  si  ces  pertes  existent  réellement,  et  si  elles 
ont  eu  pour  conséquence  de  diminuer  le  rendement  des  fonds  de 
pêche. 

11  est  constant  que  l'emploi  de  ces  procédés  de  pèche  doit 
produire  une  certaine  perte.  Toutes  les  méthodes  usitées,  lors- 
qu'elles ont  pour  effet  d'enclore  de  grandes  quantités  de  pois- 


Voir  le  dernier  numéro,  page  48. 
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son  dans  une  étendue  déterminée,  doivent  amener  la  capture  des 
poissons  trop  petits,  et  certes  tous  les  filets  traînants  produisent 
ce  résultat.  Les  pécheurs  de  chevrettes  ne  prennent  pas  seule- 
ment des  quantités  considérables  de  chevrettes  trop  petites,  ils 
prennent  aussi  beaucoup  de  petits  poissons  plats  et  d'autres  es- 
pèces dont  un  grand  nombre  périt.  Les  seines  et  les  filets  circu- 
laires capturent  à  la  fois  du  gros  et  du  petit  poisson ,  et  le  cha- 
lut, en  baie,  ramène  beaucoup  plus  de  petits  poissons  que  lors- 
qu'on en  fait  usage  au  large.  Les  filets  à  poches  et  quelques  es- 
pèces de  filets  sédentaires,  tels  que  les  bas  parcs,  ainsi  que  les 
écluses  à  poisson  du  genre  de  celles  employées  à  Swansea, 
prennent  de  Irès-fortes  proportions  de  petits  poissons  mélangés 
aux  poissons  adultes.  Tous  ces  faits  sont  connus  et  admis  par 
chacun. 

Mais  de  cette  destruction  permanente  de  jeune  poisson  ou  de 
frai,  résulte-t-il,  comme  conséquence  nécessaire,  que  l'approvi- 
sionnement de  toutes  les  espèces  de  poissons  doit  diminuer? 
Ici  le  doute  est  bien  permis,  surtout  lorsque,  dans  beaucoup  de 
cas,  ces  conséquences  nécessaires  n'ont  pas  eu  lieu. 

Chaque  année,  depuis  des  siècles,  sur  les  parties  Est  des  cô- 
tes d'Écosse  et  d'Angleterre,  des  harengs  sur  le  point  de  jeter 
leur  frai,  ont  été  capturés  en  nombres  immenses  et  toujours 
croissants,  et  le  hareng  est  toujours  aussi  abondant  sinon  plus 
abondant  qu'autrefois. 

Bien  que  le  chalut  détruise  dans  la  mer  du  large  une  certaine 
proportion  de  petits  poissons,  il  a  été  prouvé  que  la  quantité 
de  poissons  recueillis  à  l'aide  de  cet  engin  de  pêche,  n'a  pas 
diminué.  Dans  la  baie  de  Morecambe,  on  pêche  depuis  long- 
temps des  quantités  toujours  croissantes  de  chevrettes  grainées 
et  non  grainées,  sans  qu'on  ait  observé  aucune  limite  de  di- 
mension ou  d'âge  pour  ces  petits  crustacés  ;  et  cependant  les 
chevrettes  y  sont  aussi  abondantes  que  par  le  passé. 

En  fait,  l'argument  que  nous  reproduisons  emprunte  toute  sa 
valeur  à  la  manière  générale  dont  on  envisage  la  question.  On 
affirme  que  la  destruction  de  fretin  opérée  par  l'homme  ajoute 
un  complément  notable  à  la  destruction  provenant  d'autres  cau- 
ses. Dans  la  plupart  des  cas,  peut-être  même  dans  le  plus  grand 
nombre ,  cette  assertion  est  très  -  contestable  :  nous  savons 
trop  peu  de  choses  sur  le  nombre  de  sujets  d'une  espèce  dé- 
terminée de  poissons,  sur  ses  conditions  d'existence  ou  son  mode 
de  multiplication,  pour  que  nous  puissions  nous  rendre  compte, 
même  imparfaitement,  des  effets  que  doit  produire  une  certaine 
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destruction  de  jeunes  sur  la  totalité  des  poissons  de  l'espèce. 

H  faut  donc  s'en  rapporter  entièrement  aux  résultats  d'expé- 
riences pratiques ,  et  malheureusement  il  est  bien  difficile,  le 
plus  souvent,  d'obtenir  des  renseignements  concluants  à  cet 
égard  ;  néanmoins,  en  ce  qui  concerne  quelques  parties  du  litto- 
ral, les  dépositions  nous  ont  permis  d'arriver  à  des  conclusions 
que  nous  considérons  comme  satisfaisantes. 


A. 


Chalutaye  dans  les  baies  et  aux  embouchures  des  rivières. 


Les  témoignages  contre  les  abus  du  chalut  en  baie,  où  cet  en- 
gin occasionnerait  des  pertes  de  frétin  et  d'œufs  de  poisson, 
sont  très-nombreux,  mais  presque  tous  ont  un  caractère  très- 
vague  et  ne  sauraient  être  facilement  acceptés.  En  Irlande,  où  le 
chalutage  en  baie  a  été  pendant  plusieurs  années  l'objet  de  dis- 
cussions très-animées  parmi  les  populations  riveraines,  et  où 
des  enquêtes  officielles,  plus  sérieuses  que  partout  ailleurs,  ont 
été  faites,  ces  témoignages  ont  pris  une  forme  plus  définie. 

Nous  discuterons  donc  plus  à  fond  les  dépositions  faites  con- 
tre l'usage  du  chalut  dans  les  baies  de  Dingle  et  Galway,  et  les 
restrictions  apportées  à  l'emploi  de  ce  filet  dans  plusieurs  au- 
tres baies  de  l'Irlande,  ce  qui  nous  permettra  d'étendre  nos  con- 
clusions aux  exemples  où  les  résultats  de  l'information  ont  été 
moins  complets. 

La  baie  de  Galway  s'étend  à  peu  près  dans  la  direction  de 
l'est  à  l'ouest.  Bien  que  les  lies  d'Arran,  situées  à  son  entrée, 
l'abritent  en  partie,  la  mer  y  est  très-agitée  par  les  grands  vents 
du  sud  à  l'ouest.  Des  lies  d'Arran,  au  fond  de  la  baie,  on  compte 
environ  35  milles,  dans  le  sens  de  la  plus  grande  longueur,  sur 
une  largeur  variant  de  5  à  25  milles.  Il  y  a  dans  la  baie  un  fond 
de  chalut  d'une  étendue  considérable,  sur  lequel  la  hauteur 
moyenne  de  l'eau  est  de  8  à  20  brasses  ;  au  large  des  lies  d'Ar- 
ran, le  fond  augmente  rapidement  ;  on  tombe  de  suite  de  30  à 
60  brasses,  et  la  forte  houle  ne  permet  guère  d'y  chaluter. 

La  partie  sud  de  la  baie  est  surtout  exploitée  par  les  pêcheurs 
'  de  Clare  ;  ceux  de  Spiddle  ou  des  autres  villages  cbalutent  dans 
la  partie  nord,  et  la  communauté  la  plus  importante  de  ces  ri- 
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vages,  celle  de  Gladdag  (quartier  de  la  ville  de  Galway  habité  par 
les  pécheurs)  a  toujours  essayé  d'exercer  un  certain  contrôle 
sur  les  pratiques  de  pèche  en  usage  dans  cette  baie. 

Dans  son  Histoire  de  Galway,  publiée  en  1820,  Hardiman 
parle  de  tentatives  faites  avant  cette  époque  pour  chaluler  dans 
cette  baie,  et  de  la  violence  avec  laquelle  le  sentiment  de  la  po- 
pulation riveraine  se  manifesta  contre  ce  mode  de  pèche.  Prati- 
qué à  intervalles  par  des  amateurs  et  sur  une  échelle  très-ré- 
duite,  le  chalutage  excita  toujours  la  jalousie  et  l'opposition  des 
pécheurs,  qui  finirent  par  obtenir  des  commissaires  des  pêche- 
ries d'Irlande  un  règlement  d'après  lequel  il  est  défendu  <  de  se 
«  servir  du  chalut,  en  dedans  de  la  ligne  joignant  la  jetée  de 
«  Barna  au  château  de  Gîenninagh.  En  outré,  lorsque  les  bancs 
«  de  harengs  paraîtront  dans  la  baie  et  que  lesbâteaux  auront  les 
«  filets  dérivants  à  la  mer,  les  chalutiers  devront  se  tenir  au 
«  moins  à  une  distance  de  3  milles  de  ces  bateaux.  » 

Vers  1852,  malgré  l'opposition  qu'il  rencontrait,  malgré  les 
actes  d'intimidation  ou  de  violence  auxquels  se  livraient  les  pé- 
cheurs de  Claddagh,  le  chalutage  devint  plus  fréquent;  7  ou  8  ba- 
teaux le  pratiquèrent  dans  le  cours  de  cette  année.  En  1853, 
l'opposition  fut  moins  vive,  et  les  pécheurs  de  Claddagh  ,  entraînés 
par  l'exemple,  armèrent  eux-mêmes  19  bateaux  chalutiers ,  à 
l'aide  de  fonds  réunis  à  Galway.  Mais  les  engins  de  pèche 
ayant  été  détruits,  ils  ne  furent  pas  renouvelés  par  ces  pê- 
cheurs. Depuis  1856,  les  opérations  de  ce  genre  n'ont  été  conti- 
nuées que  par  des  pêcheurs,  aux  gages  de  capitalistes  ou  de  com- 
pagnies. Dans  le  principe  ces  pécheurs  recevaient  une  solde  fixe; 
plus  tard  on  les  admit  au  partage  des  bénéfices. 

Le  nombre  des  chalutiers  dans  la  baie  de  Galway  s'éleva  ainsi 
jusqu'à  32;  ils  n'étaient  plus  que  12  en  1860,  par  suite  de  la 
faillite  des  compagnies,  amenée  par  des  circonstances  autres  que 
la  rareté  du  poisson.  Sur  ces  12  bateaux  chalutiers,  8  ou  9  ap- 
partiennent à  MM.  Sweeney  et  Burbridge,  qui  s'en  servaient  eux- 
mêmes  de  la  manière  la  plus  avantageuse. 

Mais,  en  1863,  les  pécheurs  de  Claddagh  usèrent  encore  d'in- 
timidation et  de  violence  ;  ils  empêchèrent  les  chalutiers  de  pro- 
fiter de  leur  droit,  et  un  capital  de  3  à  4,000  £  resta  complète- 
ment inactif.  Telle  est  aujourd'hui  la  situation  de  la  pèche  au 
chalut,  dans  la  baie  de  Galway. 

Après  avoir  atteint  le  but  qu'ils  se  proposaient,  les  habitants 
de  Claddagh  pensèrent  que  le  moment  était-  venu  de  réclamer  la 
protection  du  gouvernement,  et,  en  octobre  1863,  ils  adressèrent 
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au  comte  de  Carliste,  gouverneur  général  d'Irlande,  le  mémoire 
suivant  : 

c  Nous,  pécheurs  de  Claddagh  à  Galway,  appuyés  par  les  ma- 
«  gistrats  et  les  habitants  du  voisinage,  demandons  h  soumettre 
«  à  l'appréciation  de  Votre  Excellence  un  récit  sommaire  du 
c  préjudice  qui  nous  est  causé  ;  nous  pensons  que  vous  voudrez 
«  bien  donner  les  ordres  nécessaires  pour  que  des  faits  regret- 
«  tables  qui  n'affectent  pas  seulement  les  intérêts  locaux,  mais  qui 
«  ont  peut-être  l'importance  d'un  malheur  public,  ne  puissent 
«  pas  se  produire. 

«  Il  y  a  vingt  ans  à  peine ,  notre  communauté ,  composée 
t  de  plus  de  4,000  âmes,  réunissait  toutes  les  conditions  de 
«  bonheur  et  de  prospérité.  Nous  avions  alors  300  barques  soli- 
«  des  avec  lesquelles  nous  péchions  en  mer,  au  grand  profit  du 
«  pays  et  de  nous-mêmes.  A  présent,  nous  ne  sommes  plus 
«  que  1,500,  nous  n'avons  que  90  bateaux,  et  c'est  à  peine  s'ils 
«  peuvent  être  employés. 

«  Ce  manque  de  travail  et  la  ruine  qui  en  a  été  la  consé- 
«  quence  sont  dus  au  système  désastreux  du  chalutage  pratiqué 
«  dans  notre  baie,  système  qui  non-seulement  épouvante  et  fait 
«  fuir  le  poisson  des  lieux  où  il  se  retirait  autrefois,  aussi  bien 
«  que  des  fonds  propres  à  sa  nourriture,  ou  au  dépôt  de  son 
«  frai,  mais  qui,  en  outre,  détruit  annuellement  un  poids  d'oeufs 
«  de  poissons  de  plusieurs  centaines  de  tonneaux. 

«  Les  inconvénients  de  ce  mode  de  pêche  nous  ont  été  démon- 
«  très  d'une  manière  frappante,  pendant  la  suspension  tempo- 

*  raire  Je>one  nploi  dm>Ubii3d3  Galway.  Depuis  vingt  ans  que 
«  le  chalutage  est  pratiqué,  les  produits  de  la  pèche  ont  été  en 
«  diminuant  graduellement,  les  fonds  sont  épuisés,  et  le  poisson 
«  a  été  si  effrayé  par  le  chalut  que  tous  nos  efforts  pour  le 
«  capturer  sont  demeurés  infructueux.  Cependant,  depuis  deux 
«  mois ,  quelques  difficultés  s'étant  élevées  dans  la  localité , 
«  les  chalutiers  n'ont  pas  pu  pratiquer  la  pèche ,  et  la  baie 
«  s'est  de  nouveau  remplie  de  poissons.  Aussi,  depuis  cette 

*  époque,  sommes-nous  activement  employés;  la  faim  ne  vient 
«  plus  frapper  à  nos  portes,  et  la  contrée  est  en  même  temps 
«  bien  mieux  approvisionnée  de  produits  de  pèche  de  bonne 
«  qualité. 

«  En  conséquence,  nous  supplions  qu'il  plaise  à  Votre  Excel- 
«  lence  de  donner  des  ordres  pour  que  les  commissaires  des 

*  pêches  fassent  une  enquête  dans  la  baie  de  Galway.  Ilsexami- 
«  neront  nos  justes  sujets  de  plainte  et  jugeront  la  valeur  de  nos 
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c  assertions  ;  ils  sauveront  de  la  ruine  dont  on  la  menace,  l'une 
i  des  ressources  les  plus  importantes  de  notre  industrie  natio- 
«  naie  et  de  notre  richesse,  et,  grâce  aux  mesures  qu'ils  ordon- 
c  neront,  l'existence  d'un  grand  nombre  de  sujets  de  Sa  Majesté, 
«  qui  n'ont  pas  d'autres  moyens  de  subsistance  que  la  pèche,  ne 
*  sera  plus  compromise. 

«  Signé  à  la  demande  de  1,500  pêcheurs, 

«  Roger  Lxdon.  » 

<  Nous,  magistrats  des  tribunaux  ordinaires,  recommandons 
«  avec  instance  ce  mémoire  à  la  bienveillance  de  S.  Exc.  le  Lord 
«  Lieutenant,  dans  l'espérancequ'uneenquéte  sera  prochainement 
«  ouverte  sur  les  faits  signalés  par  les  pêcheurs  de  Qaddagh.  » 

(Ici  sept  Ruynatures.) 
«  Gomme  Haut-Sheriflf  du  comté  de  Galway,  je  joins  ma  signature 
à  cefle  des  magistrats. 

«  J.  O'Hara.  » 

* 

c  Nous,  soussignés,  ayant  pris  connaissance  du  mémoire  ci- 
annexé,  n'hésitons  pas  à  appuyer  la  requête  des  pécheurs,  bien 
assurés  que  leur  demande  est  digne  de  rencontrer  un  accueil 
sympathique  auprès  des  sentiments  humains  et  bienveillants  de 
Votre  Excellence. 

«  Galway,  octobre  1863.  » 

(Suit  un  très-grand  nombre  de  signatures.) 

A  la  suite  de  cette  pétition,  une  réunion  des  commissaires  des 
pêcheries  irlandaises  eut  li.?u  ;i  Galway.  Le  parti  hostile  au  chalut 
fut  entendu;  quant  aux  partisans  de  cet  engin  dépêche,  ils  se 
firent  représenter  par  un  conseil,  autorisé  à  déclarer  qu'en 
présence  des  violences  dont  ils  étaient  menacés ,  ils  s'abs- 
tenaient de  paraître  devant  les  commissaires.  Ceux-ci  eurent  une 
réunion  à  Dublin,  le  26  mars  1864,  pour  entendre  les  chalutiers. 
Des  copies  d3  cet  interrogatoire  et  de  celui  fait  à  Galway  nous 
ont  été  remises* 

Le  7  septembre  1 864,  c'est-à-dire  très-peu  de  temps  après 
une  agression  des  pêcheurs  de  Claddagh  contre  un  bateau  chalu- 
tier, nous  nous  sommes  réunis  à  Galway,  et  nous  avons  interrogé 
les  propriétaires  de  filets  traînante  dont  les  témoignages  ont  dû 
être  recueillis  à  part,  ces  propriétaires  ayant  refusé  de  paraître 
en  public  par  suite  de  l'intimidation  exercée  parleurs  adversaires. 
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Le  mémoire  que  nous  avons  reproduit  ci-dessus  peut-être  con- 
sidéré comme  contenant,  sous  une  forme  condensée,  les  faits 
reprochés  aux  chalutiers.  Nous  examinerons  donc  avec  soin  la 
valeur  des  assertions  qu'il  renferme. 

La  personne  qui  a  rédigé  ce  mémoire  occupe  une  position 
très-supérieure  à  celle  des  pécheurs.  Dans  le  cours  de  l'inter- 
rogatoire que  nous  lui  avons  fait  subir,  elle  n'a  pas  hésité  à 
déclarer  :  «  Qu'en  s' adressant  au  gouvernement,  les  pêcheurs  de 
«  Claddagh  avaient  naturellement  chargé  les  couleurs  du  tableau 
«  qu'ils  ont  fait  de  la  pèche ,  uniquement  dans  le  but  d'attirer 
«  plus  d'attention  sur  leurs  plaintes,  et  qu'il  ne  serait  pas  juste 
«  de  les  rendre  responsables  de  tout  ce  qu'ils  ont  dit ,  car  ils 
«  sont  très-illettrés.  » 

En  admettant  ces  justifications  ,  on  n'est  pas  moins  fondé  à 
dire  que  le  rédacteur  du  mémoire  et  les  personnes  qui  ont  ap- 
puyé et  signé  cette  pièce  ne  paraissent  pas  s'être  préoccupés 
d'exercer  sur  le  jugement  des  pécheurs  une  influence  capable 
de  modérer  leur  penchant  à  l'exagération. 

Ainsi  le  rédacteur  admet  que  lorsqu'il  écrivait  «  que  le  cha- 
lutage  détruisait  dans  la  baie  plusieurs  centaines  de  tonneaux 
d'œufs  de  poisson ,  »  il  voulait  dire,  non  pas  des  œufs,  mais  de 
l'alevin ,  et  que,  suivant  lui ,  la  même  confusion  existait  dans 
l'esprit  de  la  plupart  des  pêcheurs.  Le  même  témoin  affirme 
qu'il  a  vu  le  chalut  détruire  «  d'immenses  quantités  de  ho- 
mards ,  »  et,  vérification  faite ,  il  se  trouve  qu'il  a  confondu  les 
bernard  Vhermite  avec  les  homards,  erreur  singulière  en  vérité, 
et  que  les  personnes  ayant  la  moindre  habitude  de  fréquenter 
des  plages  ne  commettraient  pas. 

1°  La  première  assertion  que  nous  rencontrons  est  celle-ci  : 
«  Il  y  a  vingt  ans  à  peine ,la communauté  de  Claddagh, composée 
«  de  plus  de  4,000  âmes ,  réunissait  toutes  les  coiiditions  de 
«  bonheur  et  de  prospérité.  » 

Dans  l'histoire  de  Galway,  dont  nous  avons  parlé  ci-dessus , 
Hardman  dit  qu'en  1812  il  y  avait  500  familles  dans  le  faubourg 
de  Claddagh.  Elles  étaient  composées  de  1,050  hommes  et 
1,286  femmes  ,  et ,  suivant  lui ,  ce  nombre  de  personnes  s'était 
considérablement  augmenté  en  1820  ,  époque  à  laquelle  on  esti- 
mait à  3,000  âmes  la  population  de  ces  pêcheurs.  Le  même 
auteur  estime  à  250  le  nombre  des  grands  bateaux  de  8  à  14 
tonneaux ,  sans  compter  une  quantité  assez  considérable  de 
bateaux  plus  petits. 

Si  nous  nous  reportons  au  premier  Rapport  des  commissaires 
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sur  la  situation  des  pêches  en  Irlande ,  nous  voyons  que,  dans 
une  réunion  qui  eut  lieu  à  Galway  le  1er  mars  1836,  la  déposition 
suivante  fut  faite  par  le  révérend  L.  0'  Donnell,  vicaire  général, 
qui  connaissait  parfaitement  le  Claddagh  : 

,t  Le  district  de  Claddagh,  dans  la  paroisse  de  Galway,  con- 
«  tient  à  peu  près  2,000  personnes  appartenant  presque  toutes 

«  à  des  familles  de  pécheurs,  »  et  plus  loin  

c  Ils  se  marient  de  bonne  heure  ;  la  moyenne  du  nombre  de 
«  personnes  composant  les  familles  est  seulement  de  cinq ,  y 
•  compris  les  père  et  mère.  » 

Aux  mêmes  commissaires  ,  le  capitaine  Wynn,  qui  mieux  que 
personne  connaissait  la  situation,  présenta  le  tableau  suivant  : 


BATEAUX 

BATEAUX 

BATBAUX 

BATBAUX 

NOMBRE 

roNrts. 

DEJtl- 

roirrcs. 

à 

VOIUU. 

* 

\ 

ion. 

de 

pAcium-m. 

NOMBRE 

110  X  NE* 

d'équipage. 

nouant: 

MOKBES 

d'équipnfço. 

Aucun. 

Aucun. 

105 

600 

80 

390 

8*0 

11  est  probable  cependant  qu'une  erreur  s'est  glissée  dans  ces 
chiffres ,  les  équipages  des  bateaux  à  voiles  ayant  été  considérés 
comme  tout  à  fait  distincts  de  ceux  des  bateaux  à  l'aviron ,  ce 
qui  ferait  supposer  que  le  nombre  total  des  pêcheurs  a  été  exagéré. 
La  preuve,  c'est  que  le  recensement  de  1861  ne  donne  que  559 
pêcheurs  h  Galway  ;  que  ce  nombre  se  réduit  en  1851  à  504 , 
et  à  370  en  1861. 

De  plus,  une  autorité  incontestable,  M.  William  Andrews,  dit 
(page  26),  dans  ses  Remarques  sur  la  formation  et  les  progrès 
de  la  compagnie  des  pêcheries  royales  d'Irlande  :  «...  De  1845 
«  à  1848,  dans  la  baie  de  Galway,  ainsi  qu'à  Arran,  une  décrois- 
■  sance  considérable  eut  lieu  dans  le  nombre  des  bateaux 
«  et  des  pêcheurs ,  par  suite  de  la  disette  et  de  l'invasion  du 
«  choléra. 

«  Autant  qu'on  en  peut  juger ,  il  y  avait  à  cette  époque ,  à 
«  Claddagh,  55  bateaux  de  l1*  classe  du  port,  de  9  à  11  ton- 
t  neaux  ;  80  à  90  de  seconde  classe ,  de  7  à  9  tonneaux,  et  à 


310 


REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


«  peu  près  200  petits  bateaux.  »  D  ajoute  à  la  page  27  :  «  En  1852, 

«  j'ai  remarqué  une  diminution  encore  plus  sensible  des  bataux 

«  de  Claddagh ,  le  nombre  des  bateaux  de  l**  classe ,  de  10 

«  à  12  tonneaux,  n'étant  plus  que  de  35  ,  celui  dé  seconde 

«  de  45 ,  d'un  tonnage  moyen  de  5  tonneaux.  A  cette  époque,, 

«  on  ne  comptait  guère  que  500  pêcheurs.  » 

11  résulte  de  ces  documents  que  si  la  population  des  pêcheurs 
de  Claddagh  a  pu  être  de  4,000  âmes,  entre  les  années  1820 
et  1836,  le  nombre  s'était  au  moins  réduit  de  moitié  en  1836; 
qu'en  1851  il  y  avait  moins  de  pécheurs  qu'en  18&1 ,  et  que, 
suivant  M.  Andrews ,  leurs  bateaux  étaient  moins  bien  armés. 
Quant  à  la  diminution  de  ces  bateaux ,  elle  suit  une  marche 
progressive  très -remarquable,  puisqu'en  1820  M.  Hardiman 
estime  le  nombre  de  ceux  de  8  à  14  tonneaux  à  250  ,  tandis  que 
M.  Andrews  n'en  compte  plus  que  80,  de  5  à  12  tonneaux.  Mais 
ce  fut  seulement  en  1852  que  le  chalut  commença  a  être  em- 
ployé dans  la  baie  de  Galway  ;  cet  engin  de  pèche  n'est  donc 
pour  rien ,  avant  cette  date ,  dans  la  Aminution  ou  la  pauvreté 
des  habitants  du  Claddagh. 

11  faut  dire  cependant  que,  d'après  les  recensements,  le  nom- 
bre des  pécheurs  s'est  réduit  de  504  à  370,  de  1851  à  1861, 
justement  pendant  la  période  où  le  chalut  a  été  surtout  pratiqué. 
Mais  ce  renseignement  statistique  ne  saurait  être  invoqué  comme 
preuve  dans  la  question  qui  nous  occupe,  puisque,  pour  la  môme 
période  décennale ,  la  population  de  presque  tous  les  comtés 
d'Irlande  a  subi  une  décroissance  notable.  Celle  de  Galway, 
c'est-à-dire  de  la  ville  même  dont  Claddagh  est  un  faubourg ,  est 
tombée  de  24,000  à  17,000  personnes,  proportion  à  peu  près 
semblable  à  celle  qui  existe  entre  les  nombres  susindiqués ,  504 
et  370.  Ainsi  la  décroissance  est  la  môme,  qu'il  s'agisse  des  habi- 
tants pécheurs  ou  non  pécheurs,  et,  par  conséquent,  il  ne  con- 
viendrait pas  d'attribuer  cette  décroissance  à  des  causes  ayant 
une  influence  quelconque  sur  le  rendement  de  la  pêche. 

Est-il  vrai,  comme  on  l'affirme ,  que  la  situation  de  la  com- 
munauté de  Claddagh  a  jamais  été  prospère?  Voilà  ce  qu'en  dit 
le  révérend  M.  O'Donnell  en  1836  : 

«  Ces  pêcheurs  sont  pauvres  pour  la  plupart;  avant  le  coaa- 
•  mencement  de  ,1a  dernière  pêche  d'hiver,  le  plus  grand  nombre 
«  a  du  mettre  ses  filets  en  gage  ;  plusieurs  ont  été  contraints,  en 
«  outre  de  leurs  engins  de  pèche ,  d'engager  les  objets  d'ar- 
«  memeni  de  leurs  cabines ,  et  jusqu'aux  ustensiles  on  fer  dans 
«  lesquels  ils  font  cuire  leurs  aliments.  » 
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Les  pêcheurs  de  Claddagh  disaient  eux-mêmes  :  «  Ceux  d'en- 
€  tre  nous  qui  ne  sont  pas  choisis  pour  couper  et  emporter  les 
«  varechs  sont  sans  emploi  à  terre  ;  d'où  il  résulte  une  très- 
«  grande  détresse.  Il  n'y  a  pas  plus  de  3  ou  k  hommes  par 
«  bateau  employés  à  la  coupe  du  varech,  et  l'équipage  se  com- 
«  pose  ordinairement  de  5  à  6  hommes. 

«  Aucun  de  nos  bateaux  n'a  fait  plus  de  60  £  pendant  la 
t  dernière  saison  de  pèche  ;  la  moyenne  des  gains  réalisés  est 
*  fort  au-dessous  de  ce  chiffre. 

«  Nous  ne  possédons  pas  de  terres ,  et  nous  ne  pouvons  pas 
«  louer  de  champs  pour  cultiver  la  pomme  de  terre  ;  nous  som 
«  mes  obligés  de  tout  acheter  au  marché  de  Galway. 

«  Nous  n'avons  pas  de  crédit,  les  bateaux  de  pèche  n'offrant 
«  par  eux-mêmes  aucune  garantie ,  et  bien  souvent  nous  ne 
«  pouvons  pas  trouver  à  emprunter  d'argent  pour  nous  procurer 
«  le  matériel  nécessaire  quand  commencent  les  opérations  de 
<  pèche.  » 

M.  Macdonnell  dit  : 

«  Bien  peu  de  ces  pécheurs  ont  des  habitations  comfortables  ; 
«  en  général,  ils  logent  dans  de  misérables  masures.  » 

Le  rapport  où  nous  avons  puisé  ces  informations  dé- 
montre qu'autrefois  les  pécheurs  de  Claddagh  n'étaient  pas  plus 
endurants  qu'à  présent.  Le  capitaine  Wynn  fait  observer  en  ef- 
fet que  «  pendant  la  saison  de  la  pèche,  il  faut  qu'un  navire 
«  de  l'État  fasse  la  police.  Toutes  les  fois  que  les  bateaux 
«  sortent  pour  la  pèche  du  hareng  il  y  a  des  troubles  et  des 
«  batailles.  » 

Nous  ne  poursuivrons  pas  cette  citation.  11  nous  suffit  de  trou- 
ver dans  celles  que  nous  avons  reproduites  la  preuve  que,  même 
avant  que  le  chalut  ait  pu  être  employé  d'une  manière  un  peu 
suivie  dans  la  baie  de  Galway,  les  pécheurs  de  Claddagh  té- 
moignaient la  même  aversion  pour  cet  engin  de  pèche  et  se 
montraient  aussi  disposés  qu'aujourd'hui  à  recourir  a  la  vioience 
pour  empêcher  son  usage. 

Quant  aux  300  barques  solides  (ce  qûi  veut  probablement 
dire  bateaux  à  voiles  ) ,  M.  Hardman  ne  porte  pas  ce  nombre  à 
plus  de  250  en  1820. 

Or,  le  rapport  précité  du  capitaine  Wynn  démontre  que,  dans 
les  seize  années  qui  suivirent ,  une  diminution  notable  se  pro- 
duisit dans  le  nombre  des  bateaux.  On  trouve  la  confirmation  de 
ce  fait  dans  le  <  Abstract  of  reports  on  the  state  and  utility  of 
the  fishery  piers  around  Ireland,  prepared  by  direction  ofthe 
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board  of  Works ,  1835  »  qui  estime  à  190  le  nombre  des  ba- 
teaux de  Claddagh  ,  et  dans  les  années  postérieures  à  1836, 
nous  cherchons  vainement  des  preuves  en  faveur  d'une  aug- 
mentation de  ce  nombre  de  bateaux. 

Le  mémoire  dit  ensuite  :  «  Ce  manque  de  travail  et  la  mine 
«  qui  en  a  été  la  conséquence  sont  dus  au  système  désastreux 
*  du  chalutage,  pratiqué  dans  notre  baie,  système  qui  non- 
t  seulement  épouvante  et  fait  fuir  le  poisson  des  lieux  où  il  se 
«  retirait  autrefois,  aussi  bien  que  des  fonds  propres  à  sa 
«  nourriture,  ou  au  dépôt  de  son  frai,  mais  qui,  en  outre,  dé- 
«  truit  annuellement  un  poids  d'œufs  de  poissons  de  plusieurs 
«  centaines  de  tonneaux.  Les  inconvénients  de  ce  mode  depê- 
«  che  nous  ont  été  démontrés  d'une  manière  frappante,  pen- 
«  dant  la  suspension  de  son  emploi  dans  la'baie  de  Galway,  etc.  » 

Si  on  examine  les  dépositions  des  témoins  qui  soutiennent 
l'exactitude  de  ces  assertions,  on  reconnaîtra  : 

a.  —  Qu'il  n'existe  aucune  preuve  digne  de  foi  de  cet  enlève- 
ment d'œufs  de  poissons  par  le  chalut,  dans  la  baie  de  Gahvay. 

b.  —  Que  si,  par  le  mot  spawn  (œufs  de  poissons  dans  la  vé- 
ritable acception  du  mot),  on  doit  entendre  le  fretin,  l'alevin 
l'assertion  que  plusieurs  centaines  de  tonneaux  de  petits  pois- 
sons sont  détruits  annuellement  est  contredite  par  le  témoi- 
gnage même  de  ceux  qui  se  montrent  les  plus  opposés  au  chalut. 
Aucun  d'eux,  en  effet,  ne  soutient  que  la  proportion  de  fretin 
ramenée  par  ce  filet  traînant  soit  supérieure  au  cinquième  des 
produits  capturés.  Or,  si  quatre  fois  «  plusieurs  centaines  </> 
tonneaux  »  de  poissons  de  dimensions  marchandes  sont  pêchées 
par  le  chalut,  quelle  valeur  peut  avoir  l'assertion  (produite  pour 
ainsi  dire  en  même  temps),  relative  à  la  dispersion  ou  à  la  rareté 
du  poisson  dans  la  baie? 

r.  —  Qu'en  réalité  le  poisson  n'est  pas  devenu  plus  rare; 
qu'il  n'a  pas  été  chassé  des  fonds  où  il  trouve  sa  nourriture,  et 
qu'il  n'a  pas  diminué  progressivement  depuis  vingt  ans  dans  les 
eaux  du  golfe  de  Galway. 


'  Les  pécheurs  français  désignent,  sous  la  seule  appellation  de  petits 
poissons,  les  poissons  qni  n'ont  pas  atteint  la  dimension  marchande,  et  ceux 
qui  appartiennent  aux  petites  espèces.  Il  en  résulte  une  certaine  confusion 
évitée  en  Angleterre  par  le  terme  de  immature  fith,  expression  intradui- 
sible en  français,  et  dont  le  sens  littéral  serait,  poisson  non  nrricc  à  um- 
turité,  terme  qui  établit  nnc  sorte  de  moyenne  entre  le  fretin  proprement 
dit  et  le  poisson  adulte,  {b  ote  du  traducteur.) 
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Ces  trois  propositions  deviendront  plus  évidentes  par  les  té- 
moignages dont  nous  donnons  ci-dessous  l'analyse. 

1°  Anthony  O'Flaherty,  capitaine  de  l'une  des  péniches  em- 
ployées par  le  service  des  gardes-côtes ,  a  fait  la  déposition  sui- 
vante : 

€  En  1852,  il  y  avait  environ  sept  ou  huit  bateaux  chalutiers 
«  dans  la  baie.  —  La  diminution  des  produits  de  la  pèche  re- 
«  monte  a  l'époque  où  le  chalut  commença  à  être  sérieusement 
«  pratiqué,  vers  1855  ou  1856,  peut-être  même  1854.  —  Le 
«  nombre  des  chalutiers  ne  s'est  jamais  élevé  au-dessus  de 
«  quinze  ou  seize.  —  Je  sais  que  le  rapport  du  commandant  des 
c  gardes-côtes  dit  qu'en  1856  la  quantité  de  poisson  péché  a 
«  augmenté  ;  que  les  conflits  entre  les  pêcheurs  ont  été  moins 
«  graves.  Je  sais  aussi  qu'il  donne  des  renseignements  ana- 
«  logues  pour  1855,  année  dans  laquelle  les  résultats  de  la  pô- 
«  che  aux  cordes  ont  été  supérieurs  à  tout  ce  qu'on  avait  obtenu 
«  auparavant.  Ces  faits  peuvent  être  exacts,  et  rien  ne  me 
«  donne  le  droit  de  les  combattre.  —  En  1856,  le  même  rapport 
«  dit,  qu'à  l'exception  des  harengs,  qui  ont  été  rares  cette  année, 
«  la  quantité  de  turbots,  de  soles,  etc.,  péchéea  été  supérieure 
s  à  celle  des  années  précédentes.  Je  conviens  de  l'exactitude 
«  de  ces  renseignements,  et  il  serait  difficile  de  dire  que  la 
t  rareté  du  poisson  ait  commence  à  cette  époque.  —  L'année 
«■  1857  est  indiquée  comme  aussi  bonne  que  1856.  —  Enfin, 
«  jusqu'en  1860,  les  renseignements  donnés  par  les  rapports 
«  signalent  un  bon  rendement.  Mais,  en  1861,  le  rapport  dit  : 
«  Le  poisson  devient  rare,  les  armements  diminuent,  la  pêche 
«  est  moins  productive.  Tout  cela,  je  le  sais,  mais  je  ne  pér- 
it siste  pas  moins  à  dire  que  depuis  1854  ou  1855,  le  poisson  a 
«  diminué.  —  Quant  au  nombre  de  chalutiers,  je  pense  qu'il  a 
«  décru  depuis  deux  ou  trois  ans.  —  Je  ne  sais  pas  exactement 
t  quel  était  le  nombre  de  ces  bateaux  en  1860  ;  il  y  a  peut-être 
«  dix  ans  que  les  petits  bateaux  chalutiers  employés  par  les  pé- 
«  cheurs  de  Claddagh  sont  devenus  moins  nombreux;  ce  serait 
«  donc  aux  années  1856  et  1857  qu'il  conviendrait  de  reporter 
«  l'époque  de  la  diminution  sensible  des  opérations  du  chalu- 
t  tage.  * 

Ainsi  la  décroissance  du  nombre  des  chalutiers  a  eu  lieu  long- 
temps avant  que  le  poisson  ait  commencé  à  devenir  plus  rare. 

2°  D'un  autre  côté,  MM.  Sweeney  et  Burbridge  affirment,  avec 
toutes  les  apparences  de  la  vérité ,  que  dans  les  années  1854  et 
1856,  suivant  en  cela  l'exemple  d'autres  personnes,  ils  firent 
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construire  des  bateaux  chalutiers  ;  que  l'un  d'eux  avait  sept 
bateaux  de  cette  espèce ,  le  second,  trois.  Jusqu'en  1863,  ils 
continuèrent  leurs  opérations,  qui  leur  rapportaient  d'assez,  bons 
bénéfices  ^chaque  bateau  péchant  à  peu  près  pour  50  francs  de 
poissons  par  jour)  ;  mais  à  celte  époque,  ils  durent  les  faire  ces- 
ser, en  présence  des  actes  d'intimidation  et  de  violence  dont  les 
équipages  de  leurs  bateaux  furent  l'objet.  Aujourd'hui  ils  les  re- 
prendraient volontiers  si  on  n'y  mettait  pas  obstacle. 

3°  Enfin  le  dernier  paragraphe  du  mémoire  disant  que  le  pois- 
son est  redevenu  abondant  depuis  la  cessation  du  chalut,  n'est- 
il  pas  en  contradiction  avec  le  plus  simple  bon  sens?  Si  les  cha- 
lutiers ont  détruit  les  œufs,  d'où  le  poisson  a-t-il  pu  venir  en, 
deux  mois  f  Si  ces  poissons  ont  été  dispersés,  effrayés  qu'ils 
étaient  de  pratiques  de  pèche  qui  ont  duré  vingt  ans,  comment 
leur  confiance  a-4-elle  pu  revenir  en  huit  semaines? 

En  définitive,  nous  n  hésitons  pas  à  exprimer  notre  con- 
viction, qu'aucune  des  assenions  du  mémoire  n'est  appuyée  de 
preuves  suffisantes,  et  qu'au  contraire,  la  plupart  des  faits  al- 
légués sont  contredits,  par  les  témoignages  les  plus  désin- 
téressés qui  aient  pu  être  obtenus.  Nous  ne  trouvons  non  plus 
aucune  preuve  que  le  chalutage  ait  produit  une  diminution  de 
poissons,  et  que  le  poisson  soit  aujourd'hui  moins  abondant 
qu'autrefois  dans  la  baie  de  Galway. 

La  réduction  à  1,500  du  nombre  des  habitants,  qui  était  pri- 
mitivement de  4,000,  n'a  pas  eu  lieu  comme  l'indique  le  mé- 
moire, car  la  décroissance  de  population  qui  s'est  produite  pen- 
dant les  vingt  années  a  été  remarquée  aussi  bien  dans  les  cen- 
tres de  populations  qui  ne  s'occupent  pas  de  la  pèche.  Malheu- 
reusement ,  la  position  des  pécheurs  de  Claddagh  a  toujours  été 
très-misérable,  et  les  seules  ressources  que  donne  quelquefois  la 
pèche  du  hareng  ont  pu  établir  des  conditions  temporaires  de 
prospérité  chez  ces  pécheurs  toujours  disposés  à  se  livrer  envers 
leurs  voisins  à  des  actes  de  violence  sur  les  quais  ou  sur  les 
lieux  de  pèche. 

Dingle  est  encore  une  de  ces  baies  profondes  de  la  côte  S.-O. 
de  l'Irlande,  ou  l'introduction  du  chalut  excita  les  craintes  et  les 
jalousies  de  la  plupart  des  pécheurs.  Le  rapport  de  1835  dit  de 
cette  baie  :  «  Malgré  les  encouragements  donnés  à  la  pèche  oo- 
«  tière,  les  produits  ont  été  en  diminuant.  La  plus  grande  mi- 
«  sère  règne  sur  ces  rivages;  les  hommes  ont  émigré  pour  la 
«  plupart,  laissant  leurs  femmes  et  leurs  enfants  livrés  à,  la  men- 
«  die ité.  Les  seines  et  les  trama ux  sédentaires  ne  rapportent 
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•  presque  rien.  Le  chalut  n'est  pas  pratiqué.  On  Ta  essayé  dans 
«  Brandon  Bay,  mais  les  pêcheurs  ont  bientôt  contraint  le  cha- 
t  lut  à  disparaître.  » 

En  1848,  uoe  compagnie  voulut  faire  pratiquer  le  chalut 
dans  la  baie  de  Dingle,  malgré  l'opposition  des  pécheurs,  prin- 
cipalement de  ceux  d'Anascaul.  Ces  derniers  obtinrent,  en 
1852,  Board  of  ftsheries,  un  règlement  d'après  lequel  la 
pèche  ne  pourrait  être  exercée  que  sur  la  moitié  des  fonds  pro- 
pres au  chalut.  On  nous  a  dit  que  cette  disposition  avait  beau- 
coup contribué  à  diminuer  l'approvisionnement  de  soles  et  de 
turbots.  Néanmoins,  les  opérations  des  chalutiers  furent  assez 
profitables  pour  engager  quelques  personnes  à  les  entre- 
prendre, mais,  pour  des  causes  indépendantes  des  produits  re- 
cueillis, la  compagnie  se  sépara.  On  ne  compte  maintenant  qu'une 
douzaine  de  bateaux  chalutiers  appartenant  à  des  pécheurs  de 
Dingle. 

M.  Andrews  nous  a  fourni  quelques  détails  sur  l'introduction 
du  chalut  dans  la  baie  de  Dingle. 

«  II  y  a  eu  ici  de  grandes  disputes  sur  les  effets  du  chalut. 

t  Dans  le  principe,  on  confondait  les  œufs  de  manches  de  cou- 
«  teau  (sorte  de  coquillage),  et  de  différentes  espèces  d'épongés, 
«  avec  les  œufs  de  poissons;  mais  peu  à  peu  ces  erreurs  ont 
«  disparu.  —  L'année  dernière,  de  grandes  quantités  de  morues 
c  ont  été  prises  à  la  ligne ,  sur  les  lieux  où  on  drague  avec  le 
«  chalut.  Il  y  a,  en  vérité,  une  diminution  notable  de  merluches 
«  sur  cette  côte,  mais  je  pense  qu'on  peut  facilement  en  trou- 
«  ver  la  raison.  Les  merluches  sont  très-voraces,  elles  vont  en 
«  troupes  ou  bancs  et  ne  se  nourrissent  pas  exclusivement 
«  comme  la  morue  et  la  lingue,  de  sprats ,  ou  de  petits  pois- 
«  sens;  il  leur  faut  des  crustacés  et  des  mollusques,  espèces 
«  qui  deviennent  chaque  jour  plus  rares.  La  preuve  que  le  cha- 
«  lut  n'y  est  pour  rien,  c'est  qu'à  Cahiroiveen,  où  les  filets  trai- 
«  nants  n'ont  jamais  été  employés,  la  merluche  abondait  au- 
«  trefois,  et  qu'on  n'en  trouve  plus  une  seule  à  présent....  Les 
«  soles  viennent  de  l'extérieur  ;  elles  déposent  leurs  œufs,  pen- 
«  dant  les  mois  de  mars  et  d'avril,  dans  les  petits  ruisseaux  qui 
«  coulent  sur  les  fonds  émergents,  à  des  points  de  la  plage  où 
«  les  bateaux  chalutiers  ne  peuvent  pas  traîner  leurs  engins. 
«  C'est  à  cette  époque  que  les  pécheurs  à'Anascaul  prennent  le 
«  plus  grand  nombre  de  ces  poissons,  qui  sont  alors  dans 
«  d'assez  mauvaises  conditions.  Après  la  ponte,  les  soles 
«  retournent  vers  les  eaux  profondes,  où  elles  se  rétablissent. 
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«  En  juin,  on  les  prend  à  l'entrée  de  la  baie;  en  automne,  elles 
«  disparaissent. 

«  Avec  les  lignes  il  est  extrêmement  difficile  de  prendre  les 
«  soles ,  quoiqu'elles  mordent  plus  facilement  l'appât  lorsqu'elles 
«  sont  prêtes  a  frayer....  Si  les  chalutiers  ont  chassé  les  mer- 
«  luches  de  la  baie,  —  pourquoi  n'ont-ils  pas  chassé  en  même 
<  temps  la  lingue  et  la  morue,  que  les  pécheurs  à  la  ligne  pren- 
«  nent  en  grandes  quantités...?  On  prend  la  lingue  lorsqu'elle 
«  vient  déposer  ses  œufs  à  la  côte,  et  si  les  pécheurs  avaient  de 
«  bonnes  embarcations,  ils  feraient  encore  d'excellentes  pèches 
«  de  ce  poisson  lorsqu'il  se  retire  dans  les  eaux  profondes.  » 

Les  renseignements  fournis  par  M.  Andrews  s'accordent  com- 
plètement avec  les  conclusions  d'une  enquête  faite  en  1862  à 
Dingle  par  les  commissaires  des  pêcheries  d'Irlande.  Ce  der- 
nier document  nous  a  été  communiqué  par  le  Board  of  fisheries  ; 
nous  y  avons  trouvé  que  d'après,  un  grand  nombre  de  témoi- 
gnages, la  quantité  de  poissons  pêchée  dans  cette  baie  aurait 
considérablement  augmenté  depuis  qu'on  fait  usage  du  chalut. 

A  la  suite  de  cette  enquête  les  dispositions  réglementaires 
limitant  l'exercice  du  chalut  furent  rapportées,  et,  depuis  1862, 
cet  engin  de  pêche  peut  être  librement  employé  sur  tous  les 
points  de  la  baie  de  Dingle. 

Ainsi  le  Fishery-Boaii  d'Irlande,  aidé  par  des  commissaires 
ayant  une  connaissance  complète  des  intérêts  engagés,  et  pos- 
sédant tous  les  moyens  convenables  pour  recueillir  des  informa- 
tions exactes,  semble  être  arrivé  à  cette  conclusion,  que  le  cha- 
lutage  n'est  pas  nuisible  à  l'approvisionnement  du  poisson, 
môme  lorsqu'on  emploie  ce  procédé  de  pèche  dans  des  espaces 
aussi  relativement  étroits  que  ceux  que  présente  la  baie  de 
Dingle,  et  le  Board  n'hésite  pas  à  rapporter  un  règlement  qu'il 
a  fait  observer  strictement  pendant  dix  ans. 

D'après  les  témoignages  faits  devant  nous,  notre  propre  sen- 
timent est  ici  en  concordance  parfaite  avec  celui  des  commis- 
saires d'Irlande  ,  et  nous  pensons  que  le  récit  des  faits  qui  se 
sont  passés  à  Dingle  fournit  un  des  meilleurs  arguments  qui 
puissent  être  invoqués  en  faveur  du  chalutage  en  baie. 

Si  nous  avons  insisté  sur  les  circonstances  qui  se  sont  pro- 
duites à  Galway  et  à  Dingle,  c'est  que  les  témoignages  concer- 
nant l'exercice  du  chalut  dans  ces  deux  baies  acquièrent  un  ca- 
ractère d'autant  plus  défini  qu'ils  comprennent  une  longue 
période.  En  outre,  ils  ont  été  mieux  étudiés  dans  ces  baies  pro- 
fondes et  étroites ,  qui  offrent  mieux  que  tous  les  autres 
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golfes  les  conditions  naturelles  les  plus  favorables  pour  servir 
de  retraite  aux  poissons  et  pour  le  dépôt  de  leurs  œufs.  Enfin, 
si  la  destruction  des  œufs  et  du  fretin  peut  ^tre  nuisible,  c'est 
certainement  dans  les  deux  baies  dont  il  s'agit. 

La  baie  de  Carmarthen  est  très-différente  de  celle  de  Dingle 
ou  de  Galway  ;  elle  ressemble  plus  à  une  rade  foraine  ouverte 
au  nord  du  canal  de  Bristol,  qu'à  une  baie  proprement  dite.  De- 
puis un  demi-siècle  on  chalute  dans  ce  golfe  et  dans  le  canal,  de- 
puis Worms-Head  jusqu'à  Lundy  Island.  Pendant  les  trente  der- 
nières années,  les  succès  obtenus  par  les  pécheurs  de  Brixham 
ayant  engagé  ceux  de  Tcnby  à  étendre  le  cercle  de  leurs  opéra- 
tions, le  nombre  des  chalutiers  s'est  considérablement  aug- 
menté. 

Gomme  le  prix  du  poisson  n'a  pas  varié  depuis  vingt  ans,  il 
en  résulte  que  l'approvisionnement  a  dû  rester  le  même.  Il  est 
vrai  que  la  quantité  de  morues  pêchées  est  bien  moindre;  mais 
la  pèche  des  merluches  donne  les  mêmes  résultats  qu'autrefois. 

On  observera  que  dans  la  parue  septentrionale  du  canal  de 
Bristol,  un  mode  de  pèche  très-destructif,  celui  des  écluses  à 
poissons  et  des  filets  à  poche,  est  employé  près  de  Swansea, 
sans  qu'il  paraisse  en  être  résulté  aucun  effet  appréciable  sur  la 
quantité  de  poissons  recueillie  par  les  chalutiers. 

Les  témoignages  recueillis  à  Hastings  ont  une  véritable  im- 
portance, parce  que  les  pécheurs  voulaient  qu'on  empêchât  l'u- 
sage des  filets  traînants  dans  les  parties  peu  profondes  de  Rye- 
Bay. 

Aux  questions  que  nous  lui  avons  posées,  un  pêcheur  d'Hastings 
a  répondu  : 

«  Kn  vingt  ans,  le  nombre  des  bateaux  de  pèche  a  doublé,  ils 
«  sont  en  même  temps  plus  grands  :  il  y  a  aujourd'hui  120  ba- 
«  teaux  de  toutes  classes  à  Hastings,  et  de  6  à  700  pêcheurs.— 
«  Si  on  ne  tient  pas  compte  des  pèches  du  hareng  et  du  maque- 
«  reau,  dont  les  produits  ne  sont  pas  aussi  abondants  qu'autre- 
«  fois,  il  est  certain  que  le  chalut  fournit  la  plus  grande  quan- 
«  tité  de  poissons  capturés.  —  Ces  bateaux  chalutiers,  au  nom- 
«  bre  d'environ  50,  sont  demi-pontés;  la  vergue  du  chalut  est 
«  de  28  pieds  ;  ils  font  alternativement  la  pèche  du  poisson  et 
«  celle  du  hareng.  —  A  vrai  dire,  les  produits  recueillis  par  les 
«  pêcheurs  à  la  ligne ,  qui  ont  huit  ou  dix  petits  bateaux ,  ont 
«  plutôt  augmenté  que  diminué. 

«  Les  chalutiers  pèchent  quelquefois  au  large  de  Rye-Bay, 
«  par  des  fonds  de  23  à  24  brasses  ;  mais  ils  pèchent  aussi  par 
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«  de  petits  fonds  dans  Rye-Bay,  et  ils  prennent  différentes  es- 

«  pèces  de  poissons,  surtout  des  plies,  des  soles,  des  turbots, 
f  des  raies.  —  Ces  pratiques  sont  très-anciennes,  et  le  poisson 
«  n'a  nullement  diminué.  —  Si  on  interdisait  le  chalut,  les  pé- 
«  cheurs  à  la  ligne  ne  fourniraient  pas  la  centième  partie  des 
«  produits  recueillis.  —  Je  pense  qu'il  y  aurait  intérêt  à  empè- 
«  cher  de  chalnter  en  dedans  de  3  milles  de  la  côte  pendant  les 
<  mois  de  juin,  juillet  et  août,  à  cause  delà  grande  proportion  de 
m  petits  poissons  qu'on  prend  durant  cette  période.  —  Les  pe- 
«  tites  Soles  portées  à  terre  pendant  ces  trois  mois  se  vendent 
«  presque  pour  rien,  tout  au  plus  2  fr.  50  ou  2  fr.  le  panier,  et 
«  chaque  bateau  débarque  quatre  ou  cinq  de  ces  paniers  pour 
«  un  panier  de  soles  de  dimensions  marchandes.  —  Bien  que  le 
«  poisson  n'ait  pas  diminué,  qu'il  soit  môme  suffisant  pour  sa- 
t  Usfaire  la  demande  sur  le  marché  de  Hastings,  je  pense  que 
«  si  on  ne  prenait  pas  ces  petites  soles,  les  produits  de  nos 
.«  pèches  seraient  très-augmentés.  Mais  je  dois  ajouter  que  si  la 
«  pèche  près  de  la  côte  était  défendue  pendant  trois  mois,  l'ap- 
«  provisionneraent  du  marché  pourrait  être  moins  abondant. 

«  D'ailleurs,  comme  je  l'ai  dit  déjà,  les  pratiques  de  pèche 
«  employées  ici  sont  très-anciennes,  et  elles  n'ont  pas  amené 
«  de  diminution  dans  les  résultats  généraux  de  la  pèche.  — 
«  Quant  aux  œufs  de  poisson,  à  ma  connaissance,  il  n'en  a  jamais 
«  été  pris  fwr  le  chalut,  quoique  j'aie  vu  de  ces  œufs  le  long  du 
«  rivage. —  Nous  agissons  ici  comme  nous  le  voulons;  per- 
«  sonne  ne  se  mêle  de  contrôler  notre  manière  de  faire,  et  nous 
*  péchons  en  toute  liberté.  » 
James  Page,  marchand  de  poissons,  dépose  ainsi  qu'il  suit  : 
«  J'ai  péché,  autrefois ,  pendant  dix  ou  douze  ans  ;  à  ma  con- 
«  naissance,  l'approvi-ionnement  de  poissons  a  été  en  augmcn- 
«  tant,  et  chacun  des  bateaux  de  pêche  apporte  aujourd'hui  plus 
«  de  produits  qu'autrefois.  —  Il  y  a  dix -sept  ans,  les  pécheurs 
«  gagnaient  10  francs  par  semaine,  maintenant  ils  gagnent  de 
«  20  à  25  francs.  —  Les  fonds  de  la  baie  de  Rye  ont  été  cha- 
«  lutés  des  milliers  de  fois,  et  ils  sont  loin  d'être  épuisés.  — 
«  J'ai  chaiuté  souvent  dans  les  eaux  d'un  bateau  traînant  son 
«  filet  devant  moi,  et,  dans  ce  cas,  je  ne  me  suis  pas  aperçu 
«  que  les  résultats  de  ma  pèche  aient  été  plus  mauvais.  Quand 
«  un  bateau  chalutier  a  trouvé  un  bon  fonds ,  je  veux  dire  lors- 
«  qu'il  ramène  beaucoup  de  poissons,  les  auLres  bateaux 
«  viennent  explorer  le  même  terrain. — Nous  pensons  ici  que  le 
«  chalut  opère  comme  la  charrue  à  terre,  qu'il  laboure  les  fond> 
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•  et  ramène  à  la  surface  la  nourriture  dont  le  poisson  est  avide.  » 

Robert  Kent,  constructeur  de  bateaux,  dépose  en  ces  termes  : 

«  le  construis  surtout  des  bateaux  chalutiers  ;  ils  ont  de  8  à 
«  10  tonneaux  et  sont  demi-pontés.  Pour  la  pèche  du  maque- 
f  reau ,  je  fais  des  bateaux  de  1 5  à  20  tonneaux.  —  Pendant 
«  Tété  dernier,  on  a  pris  à  Bye-Bay  plus  de  poissons  au  chalut 
«  qu'on  n'en  avait  pris  à  aucune  époque.  —  Quoiqu'il  n'y  ait 
€  pas  eu  de  diminution  dans  la  quantité  des  poissons  péchés,  ni 
<  sur  ce  point,  ni,  que  je  sache,  sur  les  autres  parties  de  la  côte, 
«  je  pense  que  si  on  ne  prenait  pas  le  petit  poisson,  le  rende- 
«  ment  de  la  pèche  serait  encore  meilleur.  » 

Les  autres  témoins  interrogés  concluent  de  la  même  manière. 
Us  admettent  que  des  quantités  considérables  de  petits  poissons 
sont  prises,  et  pensent  tous  qu'il  y  aurait  avantage  à  empêcher 
l'usage  du  chalut  près  des  rivages  ;  en  môme  temps,  ils  con- 
viennent que  l'approvisionnement  de  poisson  a  considérablement 
augmenté  dans  les  dernières  années.  Ils  voient  des  inconvé- 
nients à  la  capture  du  petit  poisson,  parce  qu'ils  pensent  qu'en 
agissant  ainsi,  une  diminution  du  rendement  de  la  pèche  doit 
avoir  lieu  ;  mais  ils  ne  soutiennent  pas  un  seul  moment  que 
cette  capture  du  petit  poisson  ait  amené  une  diminution  quel- 
conque de  la  quantité  des  produits  péchés. 

Si  les  renseignements  qui  nous  ont  été  donnés  sont  exacts, 
comme  nous  nous  croyons  très-fondés  à  le  supposer,  les  témoins 
ne  jugent  pas  la  question  du  chalutage  dans  les  eaux  peu  pro- 
fondes à  son  véritable  point  de  vue.  En  fait,  dans  la  baie  de  Hye , 
depuis  un  grand  nombre  d'années,  le  chalutage  par  petits  fonds 
a  eu  lieu  ;  d'immenses  quantités  de  petits  poissons  ont  été  dé- 
truites, et,  néanmoins,  l'augmentation  des  produits  péchés  est 
dament  constatée. 

Le  golfe  de  Rye-Bay,  plus  qu'aucun  autre  point  de  la  côte 
d'Angleterre,  fournit  un  exemple  des  effets  du  chalut  traîné 
pendant  longtemps  sur  de  petits  fonds  par  un  nombre  croissant 
de  bateaux  de  pèche. 

En  consultant  la  carte  d'Angleterre  et  les  témoignages  que 
nous  avons  recueillis,  il  est  facile  de  voir  que  des  conditions 
aussi  favorables  que  celles  présentées  par  Rye-Bay  sont  rare- 
ment réunies  sur  de  grandes  portions  des  rivages,  et  même 
que  dans  beaucoup  de  baies  le  chalut  ne  peut  pas  être  employé. 

A  la  côte  Est  d'Angleterre,  le  plus  grand  nombre  de  chalutiers 
des  ports  de  Barking,  Lnoestoff,  Yarnumth,  Grimsby  et  Huit, 
ne  traînent  pas  leurs  filets  à  moins  de  20  milles  de  terre,  et  par 
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des  fonds  au-dessous  de  20  brasses.  Quelques-uns,  cependant, 
s'approchent  de  la  côte  hollandaise  pendant  Tété,  et  chalutent 
sur  les  bancs  situés  entre  le  Texel  et  Shelling,  quelquefois  à 
3  milles  de  terre.  Ils  rencontrent  dans  ces  parages  beaucoup  de 
bateaux  chalutiers  hollandais,  sans  qu'il  en  résulte  aucun  incon- 
vénient pour  leurs  opérations  de  pèche. 

Au  nord  du  Humber,  à  l'exception  de  Bridlington-Bay, 
Flamborough  et  West-Hartlepool,  on  rencontre  peu  de  baies  fa- 
vorables aux  filets  traînants.  Sur  cette  côte,  les  bateaux  chalu- 
tiers s'approchent  davantage  de  terre  que  dans  les  parties  mé- 
ridionales de  la  Grande-Bretagne. 

Les  fonds  de  chalut  au  large  de  Northumberland  sont  séparés 
de  la  côte  par  un  sol  parsemé  de  roches,  qui  a  environ  6  milles 
de  largeur.  Dans  le  Firth  of  Forth,  il  n'existe  qu'un  petit  nom- 
bre de  chalutiers.  D'après  des  mesures  prises  par  le  Scoth-Fis- 
hery-Board,  ces  bateaux  ne  peuvent  exercer  leur  industrie  que 
sur  les  points  où  l'on  suppose  que  les  harengs  ne  déposent  pas 
leurs  œufs. 

Au  sud  de  la  Tamise,  les  chalutiers  de  Ramsgatc  opèrent 
quelquefois  en  dedans  des  pointes.  Les  pêcheurs  de  ce  port  ne 
s'opposeraient  pas  à  ce  que  l'emploi  des  filets  traînant  ne  pût 
avoir  lieu  par  des  fonds  moindres  de  10  brasses  ;  mais  comme 
ils  pèchent  beaucoup  de  poisson  dans  les  baies,  ils  se  verraient 
avec  peine  privés  du  droit  de  traîner  leurs  filets  en  dedans  de  la 
ligne  qui  joint  les  deux  pointes  de  la  baie.  A  partir  d'Hastings, 
les  bateaux  chalutiers  explorent  à  peu  près  exclusivement 
Rye-Bay  et  Hythe-Bay.  Les  pécheurs  de  Brighton  n'ont  que 
de  petits  bateaux ,  avec  lesquels  ils  chalutent  ordinairement  à 
la  distance  de  10  à  20  milles  seulement. 

En  dehors  de  l'île  de  Wight ,  les  fonds  sont  durs ,  et  jusqu'à 
une  certaine  distance,  impropres  au  chalut.  Les  bateaux  chalu- 
tiers de  Brixham  se  tiennent ,  pendant  l'hiver,  dans  les  golfes 
de  Tarbay  et  Startbay  lorsque  le  temps  les  empêche  d'aller  au 
large.  Ils  ne  verraient  pas  d'inconvénients  à  ce  que  la  pêche  en 
baie  fût  interdite  pendant  l'été.  A  Exmouth,  il  n'y  a  que  sût  petits 
bateaux  chalutiers  qui  draguent  au  large  de  ce  port ,  dans  des 
eaux  comparativement  peu  profondes. 

Les  fonds  de  chalut  devant  Plymouth  sont  très-restreints.  Ils 
comprennent,  au  sud  d'Eddystone,  une  étendue  de  21  milles  de 
long  sur  9  de  large.  Les  bateaux  dragueurs  de  ce  port  explorent 
aussi  les  baies  de  Bigbury  et  de  Whilesand,  où  l'on  se  plaint 
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de  la  capture  du  petit  poisson,  quoique  Ton  reconnaisse  qu'il 
n'y  a  pas  eu  diminution  des  produits  de  la  pèche  au  large. 

Le  chalut  paraît  aussi  être  pratiqué  dans  les  baies  de  Looe, 
Mevagissey  et  Mounts-Bay,  mais  dans  ce  dernier  golfe  on  pèche 
seulement  par  les  grands  fonds. 

Il  y  a  peu  de  bateaux  du  canal  de  Bristol  chalutant  à  Bide- 
ford-liay;  ceux  qui  appartiennent  au  port  de  Tenby  draguent 
dans  Camarthen-Bay,  et  ceux  de  Swansea  dans  la  baie  de  ce 
nom.  En  remontant  vers  le  nord ,  on  ne  rencontre  plus  que  les 
chalutiers  de  Liverpool  et  de  Fleetwood.  Les  premiers  explorent 
habituellement  les  baies  au  nord  de  la  côte  de  Galles  ;  dernière- 
ment, ils  ont  essayé  les  fonds  des  golfes  de  Carnarvon  et  Car- 
digan, mais  ils  se  tiennent  principalement  au  large,  entre  Liver- 
pool et  Vile  de  M  an.  Les  seconds  draguent  toujours  au  large. 
Nous  mentionnerons  enfin  les  petits  bateaux  chalutiers  de  New- 
Briyhton,  petit  village  de  pêcheurs  à  l'entrée  de  la  Mersey,  qui 
pèchent  au  chalut  les  soles  et  les  carrelets,  aux  embouchures 
de  la  Dee  et  de  la  Mersey,  ainsi  que  sur  les  bancs  du  voisinage. 
On  les  accuse  de  prendre  de  grandes  quantités  de  petits  poissons. 

Il  ne  faudrait  pas  confondre  les  opérations  de  chalutagc  dont 
nous  venons  de  parler  avec  celles  qui  se  proposent  la  capture 
des  chevrettes,  et  qui  se  pratiquent  sur  une  grande  échelle 
aux  embouchures  des  principales  rivières ,  spécialement  à  l'entrée 
du  Wash,  duHumber  et  du  Harwich  river.  Le  chalut  à  chevrettes 
est  employé  aussi  le  long  des  côtes  du  Kent  et  d'Essex,  dans  le 
Soient  river y  la  baie  de  Torbay,  dans  les  parties  septentrionales 
du  canal  de  Bristol,  à  l'embouchure  de  la  Dee,  de  la  Mersey,  ou 
sur  les  bancs  au  large  de  ces  embouchures ,  enfin  dans  la  baie 
de  Morcambe  et  dans  le  Solway-Firth. 

On  nous  a  dit  souvent  que,  pour  empêcher  la  destruction  du 
petit  poisson,  il  faudrait  interdire  l'usage  du  chalut  dans  les 
baies,  ou  à  une  certaine  distance  des  rivages.  Les  pêcheurs  cha- 
lutiers eux-mêmes  seraient  disposés  à  admettre  des  restrictions, 
dans  l'espérance  que  la  conservation  des  jeunes  espèces  aug- 
menterait les  produits  généraux  de  la  pêche.  Dans  un  petit  nom- 
bre de  dépositions,  ils  ont  déclaré  qu'ils  consentiraient  à  ne  pas 
chaluter  du  tout  en  baie. 

11  est  donc  essentiel  de  se  rendre  compte  -des  résultats  que 
produirait  la  prohibition]des  filets  traînants  dans  les  baies,  et, 
dans  ce  but,  nous  allons  examiner  quels  effets  ont  eu  ces  prohi- 
bitions en  Irlande. 
On  voit,  en  se  reportant  à  la  carte  d'Irlande  jointe  à  notre  rap- 
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port,  et  aux  règlements  des  commissaires  des  pêcheries,  repro- 
duits a  L'appendice,  que  le  chalut  a  été  prohibé  dans  un  grand 
nombre  de  baies  de  cette  île.  L'usage  du  chalut  est  encore  dé- 
fendu: dans  le  golfe  de  Dublin,  dans  les  baies  du  comté  de  Doum 
comprises  entre  TheNosé  flfHcnvlhet  Cran  t  fie  ld- Point  ;  dans  les 
parties  supérieures  des  golfes  de  Belfast  et  àeSmliy;  à  peu  près 
dans  la  moitié  de  la  baie  de  Galway;  dans  les  portions  des  baies 
deDonegal,  Brandon,  Glandon  eiBanlry;  enfin,  les  grands  ba- 
teaux chalutiers  ne  peuvent  pas  draguer  dans  la  moitié  du  }\'a- 
terford-Harbour. 

Quel  effet  a  été  produit  par  ces  restrictions  et  prohibitions:' 
Ont- elles  eu. pour  conséquence  d'augmenter  les  produits  de  la 
pèche  ?  Ont-elles  calmé  les  craintes  des  pécheurs  ? 

On  nous  a  dit  que  ces  restrictions  avaient  été  imposées  plutôt 
en  vue  de  mesures  de  police  que  pour  augmenter  le  rendement 
de  la  pèche. 

S'il  en  est  ainsi,  le  Fishery  Board,  s'inspirant  de  la  penseV 
qu'il  ne  faut  se  mêler  des  affaires  des  pécheurs  que  pour  main- 
tenir l'ordre  parmi  eux,  se  serait  étudié,  au  moyen  de  ces 
limites  de  pèche,  à  diminuer,  autant  que  possible,  la  peine  qu'il 
est  contraint  de  se  donner. 

Désireux  de  nous  rendre  compte  de  l'effet  des  prohibitions, 
nous  ne  pouvons  qu'exprimer  le  vif  regret  qu'il  n'existe  pas  de 
statistiques  établies  avec  soin,  pouvant  faire  connaître  si,  par 
suite  des  restrictions  imposées,  le  nombre  des  poissons  a 
pu  augmenter. 

Les  dires  des  pécheurs  rie  nous  fournissent  sur  un  pareil 
sujet  que  ries  données  assez  vagues.  Et  puis ,  ces  restrictions 
ont-elles  été  réellement  observées?  Les  chalutiers  de  Bal- 
brîggan  nous  ont  dit  qu'Us  draguaient  en  dedans  de  la  ligne 
de  limite  qui  va  de  Clogher-Head  à  Saint-Patrick;  ils  ont 
ajouté  qu'avec  de  petites  embarcations  comme  celles  dont  ils  se 
servent,  ils  ne  pourraient  pas  aller  au  large,  et  que  la  pèche 
hors  baie  serait  la  ruine  de  leur  industrie.  11  est  évident  aussi 
que  les  pécheurs  de  Dublin  chalutent  en  baie  dans  la  mauvaise 
saison. 

D.  —  «  Les  bâtiments  gardes-côtes  vous  empédkent-ils  de 
draguer  en  dedans  des  limites?  » 

H.  —  «  Cela  a  été  fait  quelquefois  dans  les  baies  da.Skerrier 
et  de  Balbriggan. 

D.  —  «  Vous  ont-ils  dit  que  vous  ne  deviez  pas  chaluter  en 
<if 'dans  des  limites? 
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B.  —  «  Sans  doute,  mais  fl  faut  que  nous  ayons  du  beau 
tettpc  pour  obéir  h  cet  ordre. 

O.  —  «  Es*ce  quVm  chalute  beaucoup  en  dedans  des 
limites1? 

R.  —  «  Oui;  à  certaines  époques  de  l'année. 
D.  —  «  Qui  est-ce  qui  chahtte  sur  les  fonds  prohibés  ? 
H.  —  «  Les  bateaux  de  Dublin,,  et  d'autres ,  étrangers  à  la 
baie. 

D.  — «  Profitent-ils  de  ia  nuit  pour  se  livrer  a  ces  pratiques? 

R.  —  «  On  y  va  de  préférence  la  nuit,  mais  très-fréquemment 
aussi  pendant  le  jour. 

D.  —  «  Les  bâtiments  gardes  côtes  essayent-ils  de  vous  chas- 
ser des  limites  ? 

R.  —  «  S'il  vente  frais  du  large,  les  gardes-côtes  ne  sortent 
pas  ;  ils  savent  bien  qu'ils  sont  plus  à  l'abri  dans  le  port. 

D.  —  «  Ainsi  vous  ne  pensez  pas  que  les  prohibitions  soient 
observées  ? 

,  K.  —  Les  pécheurs  ne  peuvent  certainement  pas  draguer  ha- 
bituellement sur  les  fonds  réservés,  mais  ils  y  vont  de  temps  en 
temps.  » 

Ce  témoignage  est  contredit  par  les  autres  pécheurs  de  Dublin. 
Os  affirment  qu'ils  ne  pèchent  pas  en  dedans  des  limites,  et  en 
même  temps  ils  se  plaignent  amèrement  des  prohibitions  qui 
les  empêchent,  pendant  la  mauvaise  saison,  lorsque  les  coups 
de  vent  de  l'ouest  et  du  sud  sont  fréquents,  de  prendre  des  plies, 
que  tes  pécheurs  à  la  ligne  ne  peuvent  pas  capturer.  Avec  la 
même  assurance,  les  pécheurs  à  la  ligne  soutiennent  que  les 
chalutiers  n'observent  pas  les  limites,  et  qu'Us  ruinent  les  fonds 
de  pèche. 

La  vérité,  croyons-nous,  est  entre  ces  deux  assertions.  Il  est 
plus  que  probable  que  les  chalutiers  draguent  la  nuit,  quand  ils 
font  route  pour  rentrer  dans  la  baie,  ou  pour  en  sortir,  alors 
qu'ils  ne  craignent  pas  d'être  surpris.  Mais  le  chaiutage  ne  peut 
pas  être  exercé  d'une  manière  ■continue,  comme  il  le  serait  si  les 
restrictions  n'existaient  pas; 

Il  y  a  un  bâtiment  garde-côte  en  station  à  Kingstown;  on  a 
donc  toutes  les  facilités  désirables  pour  empêcher  le  chaiutage 
dans  la  baie.  Si  les  restrictions  ont  été  observées,  elles  ne  parais- 
avoir  eu  aucun  effet  utile  sur  les  produits  recueillis  par  les  pê- 
cheurs à  ia  ligne;  si,  au  contraire,  avec  les  moyens  qu'on  pou- 
vait mettre  en  œuvre,  ces  restrictions  n'ont  pas  été  observées, 
pourquoi  ces  défenses  ? 
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À  ftelfast-Lough,  il  est  admis  par  les  pécheurs  que  pendant 
la  nuit  Us  chalutent  sur  les  fonds  prohibés  ;  ils  se  plaignent  de 
cet  état  de  choses,  disant  que  la  nécessité  de  chaluter  la  nuit  seu- 
lement sur  les  bons  endroits  les  expose  à  être  coulés  par  les  ba- 
teaux à  vapeur.  Ils  disent  que  le  poisson  se  réunit  au  fond  de  la 
baie,  et  que  s'ils  ne  pouvaient  pas  draguer  du  tout  dans  cette 
partie,  ils  seraient  absolument  ruinés.  Les  pêcheurs  à  la  ligne 
exercent  leur  industrie  au  large  ;  aussi  ne  forment  -  ils  aucune 
plainte  contre  les  chalutiers  de  Belfast.  Ces  derniers,  au  contraire 
se  concentrent  dans  le  golfe,  et  si  la  pêche  aux  engins  traînants 
y  était  défendue,  ce  qui  aurait  pu  tout  aussi  bien  être  décidé,  il 
n'y  aurait  plus  d'opérations  de  chalutage  à  Carrickfergws. 

La  largeur  du  golfe,  au  pointoùse  trouve  la  ligne  de  limite  du  cha- 
lutage est  d'environ  4  milles  1/2.  Six  stations  de  gardes-maritimes, 
composées  chacune  de  six  hommes,  ont  été  établies  autour  de  la 
baie.  En  outre  des  autres  obligations  de  leur  service,  ces  gardes 
doivent  contraindre  les  pêcheurs  à  respecter  la  limite  entre 
les  fonds  permis  ou  défendus  au  chalut.  Si  la  pêche  frauduleuse 
a  lieu  de  nuit,  une  embarcation  est  armée  aussitôt  pour  donner  la 
chasse  aux  délinquants. 

Malgré  les  moyens  de  surveillance  dont  il  dispose,  lecapitaine 
des  gardes- maritimes  nous  a  dit  que  pour  faire  exécuter  con- 
venablement le  règlement,  il  lui  faudrait  au  moins  le  double 
d'hommes  et  d'embarcations. 

A  Galway,  le  règlement  promulgué  en  1843-1854,  enlève  à 
peu  près  la  moitié  de  la  baie  aux  explorations  des  chalutiers.  Les 
petits  bateaux  n'ont  guère  observé  cette  défense  ;  mais  nous  pen- 
sons qu'à  part  les  dragages  faits  accidentellemunt  pendant  la 
nuit,  elle  a  été  suivie  par  les  grands  bateaux.  Ces  dispositions  ne 
semblent  nullement  avoir  eu  pour  conséquence,  ou  l'augmenta- 
tion des  produits  de  pèche,  ou  l'apaisement  des  craintes  ;  elles  ne 
paraissent  pas  non  plus  avoir  mis  un  terme  à  la  violence  des  pê- 
cheurs à  la  ligne. 

A  Dingle,  le  règlement  qui  défendait  l'action  du  cjialut  dans  le 
fond  de  la  baie  a  été  rapporté,  et  rien  ne  prouve  que,  pendant 
son  application,  les  produits  de  pêche  aient  augmenté. 

Dans  la  rade  de  Waterford,  les  bateaux  d'un  tonnage  supérieur 
à  5  tonneaux  ne  peuvent  pas  chaluter  par  petits  fonds.  Il  nous 
(ist  impossible  de  comprendre  quelles  raisons  peuvent  militer  en 
faveur  d'une  pareille  restriction.  Le  contraire  eût  été  plus  logi- 
que, car  les  paiits  bateaux  sont  déjà  assez  incités  à  pêcher  dans 
I'îs  eaux  peu  profondes  où  ils  prennent  beaucoup  de  petits  pois- 
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sons.  Peut-être  a-t-on  volu  établir  seulement  une  mesure  de  po- 
lice pour  séparer  les  bateaux  des  deux  clases  en  donnant  à  cha- 
cune d'elles  des  lieux  de  pèche  différents. 

A  Dundalk,  les  opérations  du  chalutage  ont  été  tout  à  fait  em- 
pêchées par  des  règlements,  qui  ont  eu  l'entière  approbation  des 
pécheurs  à  la  ligne,  quoiqu'il  nous  ait  été  impossible  de  décou- 
vrir si  le  rendement  de  la  pôcbe  a  augmenté,  si  même  on  prend 
du  poisson  dans  la  baie.  Les  habitants  de  Dundalk  se  plaignent 
du  petit  nombre  des  produits  de  la  pêche  ;  ils  ont  demandé  aux 
commissaires  à  rapporter  les  dispositions  qui  empêchent  l'usage 
des  filets  traînants  dans  le  golfe.  Mais,  lorsqu'ils  ont  su  que  si 
leur  vœu  était  exaucé,  il  serait  tout  aussi  bien  permis  aux  pê- 
cheurs de  Dublin  ou  des  autres  points  qu'à  ceux  de  Dundalk, 
d'exploiter  les  fonds  de  la  baie,  ils  ont  retiré  leur  demande. 

Si  nous  examinons  d'une  manière  générale  toutes  ces  restric- 
tions, nous  ne  pouvons  nous  empêcher  de  conclure,  ou  qu'elles 
n'ont  pas  été  observées  ou  qu'elles  n'ont  pas  produit  les  ef- 
fets qu'en  attendaient  les  pécheurs  à  la  ligne.  Evidemment, 
lorsque  des  chalutiers  draguent  au  large,  il  doit  être  très-difficile 
de  les  empêcher  de  franchir  une  ligne  joignant  deux  caps,  ou 
deux  pointes,  dans  une  baie  profonde.  Même  pendant  le  jour, 
une  personne  qui  se  tient  à  terre  ne  peut  guère  juger  avec  certi- 
tude si  un  bateau  chalutier  est  ou  n'est  pas  dans  les  limites  de 
pêche  qui  lui  ont  été  assignées  ;£mais  comment  reconnaître  le 
numéro  du  pêcheur,  et  comment ,  si  le  temps  est  mauvais,  en- 
voyer une  embarcation  à  sa  poursuite. 

Pendant  la  nuit,  ces  difficultés  .deviennent  encore  plus  gran- 
des, et  à  moins  que  des  canots  ne  croisent  constamment  sur  la 
ligne  de  limite,  il  est  bien  difficile  que  les  défenses  soient  ob- 
servées. 

Si  les  filets  traînants  étaient  prohibés  dans  toutes  les  baies 
profondes,  comme  celles  de  Galway,  Dingle  et  Bantry,  on  ne 
chaluterait  guère  au  large. 

En  dehors  de  ces  baies,,  les  eaux  sont  très-profondes,  la  mer 
très-grosse ,  la  houle  de  l'océan  Atlantique  s'y  fait  sentir  dans 
toute  sa  force,  et  il  y  a  bien  peu  de  circonstances  dans  lesquel- 
les les  bateaux  chalutiers,  même  d'un  fort  tonnage,  osent  s'a- 
venturer au  large.  Les  opérations  de  chalutage  ne  pourraient 
donc  pas  être  pratiquées  avec  quelque  succès ,  si  on  ne  pouvait 
pas  faire  usage  des  filets  tramants  dans  les  baies  pendant  les  in- 
tervalles de  temps  où  la  mer  du  large  est  impraticable.  On  peut 
faire  la  mAme  observation  pour  les  golfes  de  Swilly,  de  Foyle  et 
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de  Bedfast,  en  dehors  desquels  U  n'existe  que  peu  ou  point  de 
fonds,  de  chalut 

Ainsi  que  nous  l'avons  observé  ailleurs,  les  filets  des  bateaux 
clialutiers  ne  ramènent  pas  dans  les  baies  ou  rades  des  poissons 
d'une  espèce  semblable  à  ceux  qui  sont  pris  par  les  pêcheurs  à 
la  ligne.  Admettons  (ce  dont  nous  sommes  loin  d'être  convaincu) 
que  la  pèche  au  chalut  lasse  éprouver  quelque  dommage  a  la 
pèche  à  la  ligne.  Faudrait-il,  pour  ce  lait,  restreindre  l'usage 
des  filets  traînants.?  Nous  ne  le  {jensons  pas.  A  notre  avis,  une 
pareille  mesure  ne  serait  justifiée  que  s'il  était  clairement  dé- 
montré que  les  seuls  pécheurs  aux  cordes  peuvent  aussi  Large- 
ment approvisionner  le  marché  que  ne  le  peuvent  faire  les  deux 
procédés  de  pèche  en  question  opérant  simultanément. 

Nous  n'ajouterons  qu'une  importance  très-secondaire  à  l'opi- 
nion d'après  laquelle  le  chalut  effrayerait  les  bancs  de  harengs 
et  de  sprats.  Une  preuve  que  cette  assertion  est  dénuée  de  fon- 
dement, c'est  qu'à  la  cote  Est  d'Angleterre ,  le  chalut  est  très- 
pratiqué  sur  des  fonds  voisins  des  lieux  de  pèche  de  hareng,  et 
sans  que  ce  poisson  soit  chassé  de  la  côte. 

Nous  pensons  qu'en  Irlande  et  à  la  côte  Ouest  d'Écosse,  où  il 
existe  quantité  de  baies  profondes,  la  capture  des  poissons  mi- 
grateurs tels  que  le  sprat  et  le  hareng  doit  être  très-variable  ,: 
les  poissons  fréquentent  certaines  baies  pendant  des  années, 
puis  ils  disparaissent  sans  raison  apparente  et  reviennent  après 
un  intervalle.  L'apparition  dans  les  baies  d'espèces  telles  que 
la  morue,  la  lingue,  dépend  entièrement  de  la  présence  des  bancs 
de  harengs  et  de  sprats  qui  leur  servent  de  nourriture. 


B 

PÊCHE  DE  LA  CHEVRETTE. 

Le  filet  à  chevrettes  n'est  autre  chose  qu'un  chalut  de 
petite  dimension.  Employé  dans  les  eaux  peu  profondes  des 
baies  de  sable,  ou  à  l'embouchure  des  rivières,  il  est  manœuvré 
par  une  seule  personne,,  ou  par  une  embarcation  demi-pontée. 

Nous  avons  examiné  les  pratiques  de  la  pèche  de  la  chevrette 
dans  deux  localités  où  elle  est  faite  sur  une  grande  échelle,  à 
l'embouchure  de  la  Tamise  et  dans  la  baie  de  Morecambe,ôù 
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depuis  longtemps  ce  genre  d'industrie  donne  des  profits  con- 
sidérables. 

A  l'embouchure  de  la  Tamise,  l'aide-garde-rîvière  du  Con- 
servanqj  Board,  est  chargé  de  la  surveillance  de  la  pèche  de  la 
chevrette,  qui  est  faite,  pendant  toute  l'année,  par  50  à  100 
bateaux  montés  chacun  par  deux  hommes. 

11  n'y  a  aucune  règle  précise  limitant  la  dimension  au-dessous 
desquelles  les  chevrettes  ne  doivent  pas  être  pèchees;  mais 
depuis  on  demi-siècle  environ,  les  pécheurs  doivent  trier  les 
chevrettes  et  jeter  les  petites  à  la  mer.  Pendant  ce  triage,  beau- 
coup de  chevrettes  périssent;  néanmoins  un  grand  nombre  de 
ces  petits  crustacés  échappe  à  la  destruction. 

Les  pécheurs  de  chevrettes  prennent  fréquemment  des  petits 
poissons  dans  leurs  filets,  mais  ils  les  rejettent  a  la  mer  s'ils 
sont  au-dessous  d'une  taille  déterminée. 

D'ailleurs  les  chalutiers  qui,  dans  ces  parages,  pèchent  les 
poissons  plats,  sont  soumis  à  la  môme  règle. 

Le  nombre  des  bâtiments  et  des  hommes  employés  à  l'em- 
bouchure de  la  Tamise  s'est  augmenté  dans  ces  dernières 
années,  et  il  ne  parait  pas  que  les  produits  péchés  d'aucune 
espèce  aient  diminué.  L'aide-garde-rivière  pense  «  que  la  pêche 
«  de  la  chevrette  et  de  toutes  les  espèces  de  poissons,  à  Lea, 
«  est  plus  abondante  aujourd'hui  qu'elle  ne  l'a  jamais  été,  et 
«  que  ses  bénéfices  en  argent  sont  beaucoup  plus  élevés  qu'au- 
«  trefois.  » 

D'après  le  témoignage  entièrement  désintéressé  de  cet  agent, 
il  semble  donc  que  (a  pèche  de  la  chevrette,  pratiquée  à  l'em- 
bouchure de  la  Tamise,  n'est  nullement  en  voie  de  décadence  et 
qu'elle  ne  produit  aucun  effet  nuisible  aux  autres  pèches. 

Dans  la  baie  de  Morecambe,  située  dans  le  comté  de  Lancas- 
tre,  aucune  espèce  de  surveillance  n'a  jamais  été  exercée  sur 
les  pécheurs  de  chevrettes,  qui,  selon  qu'ils  le  jugent  à  propos, 
font  ou  ne  font  pas  le  triage. 

Néanmoins  l'approv«ionnernent  de  chevrettes  ne  semble  pas 
diminuer  davantage  sut  ce  point  qu'à  l'embouchure  de  la 
Tamise,  où  les  restrictions  dont  nous  avons  parlé  sont  obser- 
vées. Il  y  a  cinquante  ans,  la  pèche  de  la  chevrette  n'était  faite 
à  Morecambe  que  par  7  ou  8  bateaux  ;  on  en  compte  aujour- 
d'hui 150. 

Les  bateaux  sont  grands  ;  autrefois  chacun  d'eux  n'avait  qu'un 
filet  ;  tous  en  ont  deux  à  présent.  On  dit  que  la  pèche  d'un 
bateau  est  bonne  lorsque  dans  une  marrée  il  prend  30  quarts 
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de  chevrettes  (environ  36  litres;  ;  c'est  exactement  ce  qu'on 
disait  anciennement.  Ainsi,  la  quantité  prise  par  bateau  est  res- 
tée la  même,  d'où  il  résulte,  eu  égard  au  grand  nombre  des  ba- 
teaux, une  énorme  augmentation  des  produits  péchés.  D'après 
une  des  dépositions  faites  devant  nous,  l'année  1864  aurait  été, 
de  mémoire  d'homme,  la  plus  favorable  pour  la  pèche  de  la 
'  chevrette. 

Cette  industrie,  si  profitable  à  ceux  qui  l'exercent,  a  été  très- 
violemment  attaquée  comme  étant  la  cause  d'un  immense  préju- 
dice pour  les  intérêts  généraux  de  la  pèche. 

Le  témoignage  que  nous  donnons  ci-dessous  de  l'un  des  oppo- 
sants à  ce  genre  de  pèche  mérite  d'être  examiné  : 

D.  —  «  Comment  expliquez-vous  la  diminution  des  carrelets 
«  ou  des  autres  poissons  plats  ? 

R.  —  «  Je  suis  effrayé  de  dire  ce  que  j'en  pense. 

D.  —  «  Rassurez-vous,  vous  pouvez  parler  ici  en  toute 
c  liberté. 

R.  —  «  Il  faut  toujours  prendre  garde  à  ce  qu'on  dit;  je  pense 
«  que  la  pèche  de  la  chevrette  est  la  pire  de  toutes  les  inventions. 
«  La  chevrette  n'a  pas  été  faite  pour  servir  de  nourriture  à 
«  l'homme  ;  chacun  peut  voir  qu'elle  est  destinée  seulement  à 
«  servir  de  pâture  aux  poissons. 

D.  —  «  Y  a-t-il  beaucoup  de  pécheurs  de  chevrettes  ici  ? 

R.  —  «  Peu. 

D.  —  «  S'il  n'y  en  a  qu'un  petit  nombre  ils  ne  peuvent  donc 
«  pas  causer  de  dommages  aux  pécheurs  de  carrelets  ? 

R.  —  «  Ici,  non,  mais  partout  où  ils  se  trouvent,  ils  font  le 
«  plus  grand  mal. 

D.  —  «  Parlez-vous  des  pécheurs  de  chevrettes  de  More- 
«  cambe  ? 

R.  —  «  Oui  ;  ils  tuent  les  jeunes  poissons.  Quand  j'étais  • 
«  enfant,  mon  grand-père  me  disait  qu'on  prenait  plus  de  pois- 
«  sons  que  les  bateaux  n'en  pouvaient  contenir.  Ajourd'hui  les 
«  choses  ont  bien  changé.  Je  sais  bien  qu'il  faut  y  regarder  à 
«  deux  fois  avant  que  de  prohiber  la  pèche  de  la  chevrette,  qui 
«  fait  vivre  un  grand  nombre  de  personne*.;  mais  ne  vaut-il  pas 
«  mieux  s'opposer  à  un  mal  présent  que  d'attendre  les  résul- 
«  tats  désastreux  qu'il  peut  produire  plus  tard  ?  D'ailleurs,  je  le 
«  répèle,  l'homme  peut  très-bien  se  passer  de  chevrettes.  Qu'on 
*  songe  à  la  destruction  des  œufs  de  poissons,  aux  millions  de 
«  petites  soles  et  de  petits  turbots  perdus  par  l'usage  du  chalut 
«  à  chevrettes,  et  qu'on  dise  s'il  est  juste  de  laisser  continuer 
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«  cette  pèche.  Estimez  ce  que  deviendraient  ces  petits  poissons 

i  si  on  les  laissait  vivre  !  Lorsque  'a  livre  de  bœuf  est  payée  9  à 

•  10  sous,  n'est-il  pas  permis  de  désirer  qu'on  ne  détruise  pas 
«  la  source  même  de  l'approvisionnement  du  poisson  ? 

D.  —  «  Mais  la  diminution  des  carrelets  que  vous  péchez 
t  principalement ,  ne  proviendrait-elle  pas  de  la  diminution 
«  observée  sur  les  bancs  de  moules  ? 

R.  —  «  Je  le  crois  ;  quand  ces  coquillages  se  fixent  sur  un 
t  point,  les  carrelets  s'y  rassemblent  ;  ils  sont  très-friands  de 
c  moules,  lorsqu'elles  ont  la  grosseur  d'un  grain  de  café.  Les 
«  carrelets  mangent  aussi  tous  les  petits  crustacés  aux  embou- 
t  chures  des  rivières,  et  on  a  bien  tort  de  chaluter  pour  le 
«  poisson  par  les  fonds  de  U  pieds. 

D.  —  «  Eh  bien,  la  diminution  de  carrelets  ne  peut-elle  pas 
«  aussi  être  due  à  cette  cause  ? 

R.  —  «  Non,  c'est  la  pèche  de  la  chevrette  qui  fait  le  mal. 

D.  —  «  Lorsque  la  mer  se  retire,  pendant  l'été,  avez-vous 
«  remarqué  sur  les  plages  des  quantités  considérables  de  fretin, 
«  détruites  par  l'action  dejlajchaleur  et  du  soleil  ? 

R.  —  «  Sans  doute  ;  mais  Dieu,  qui  permet  que  ces  pertes 
«  aient  lieu,  sait  aussi  les  réparer.  Je  n'en  persiste  pas  moins  à 
c  soutenir  que  si  on  ne  détruisait  pas  les  jeunes  poissons, 
<  nos  familles  ne  seraient  pas  embarrassées  pour  trouver  leurs 
«  rao>yens  d'existence.  » 

Prenons  maintenant  la  déposition  d'un  témoin  interrogé  à 
Morecambe  et  qui  était  favorable  à  la  pêche  de  la  chevrette  : 

«  La  quantité  de  chevrettes  péchées  va  toujours  en  augmen- 
«  tant.  Je  pense  que  la  destruction  des  chevrettes  a  lieu  pen- 
«  dant  les  temps  chauds.  11  existe  sur  les  plages  de  petits  mon- 
«  ticules  de  sables  formés  par  le  courant.  En  se  retirant,  la  mer 

•  laisse  entre  ces  monticules  des  rigoles  qui  chacune  ne  con- 
«  tiennent  guère  qu'une  cuillerée  d'eau.  Le  fretin  de  toutes  les 
«  espèces  se  retire  dans  ces ,  petites  flaques,  et  si  le  temps  est 
«  chaud  et  que  l'eau  vienne  à  s'évaporer,  ce  fretin  meurt  sur  le 
«  sable.  Des  millions  de  jeunes  poissons  sont  détruits  de  cette 
«  manière.  J'ai  vu  des  monceaux  de  fretin  mort,  roulés  par  le 
«  flot  au  moment  où  il  vi^nt  ^recouvrir  la  plage,  et  dans  ces 
«  monceaux  de  petits  poissons,  les  chevrettes  et  les  carrelets 
«  sont  les  espèces  que  j'ai  le  plus  fréquemment  remarquées,  quoi- 
t  qu'il  y  ait  aussi  des  soles  et  d'autres  poissons.  Jamais  je 
«  n'y  ait  vu  des  morues,des  merluches  ou  des  harengs.  » 

S'il  est  vrai,  comme  l'affirment  ces  deux  témoins,  que  le  fre- 


Digitized  by  Google 


m 


REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


tin  soit  détruit  dans  des  proportions  aussi  considérables,  dans  la 
baie  de  Morecambe,  il  semble  évident  que  la  capture  des  chevret- 
tes n'est  qu'une  cause  de  perte  insignifiante  auprès  de  toutes 
celles  qui  peuvent  amener  la  diminution  de  ces  espèces,  et 
puisque  l'approvisionnement  de  chevrettes  reste  le  même,  il  est 
peu  probable  que  la  pèche  de  ces  crustacés  ail  eu  une  influence 
réelle  sur  le  poisson  plat. 

\  Dcunfries,  quelques  témoins  ont  exprimé  l'avis  que  la 
décroissance  du  nombre  des  carrelets  était  la  conséquence  de 
la  pèche  de  la  chevrette,  pratiquée  de  plus  en  plus  dans  la 
Solway.  Mais,  d'autre  part,  les  pécheurs  de  ce  crus  ta  cé  affirment 
que  toutes  les  fois  qu'ils  prennent  de  petits  carrelets,  ils  les 
rejettent  vivants  à  la  mer,  et  que* certainement  la  diminution  de 
moules,  amenée  par  l'ensablement  des  radiera  sur  lesquels  ce 
coquillage  se  fixe,  est  bien  plus  la  cause  de  la  diminution  des 
carrelets,  que  les  pertes  occasionnelles  des  petits  poissons  de 
cette  dernière-espèce. 

«  Si  l'on  veut  se  rendre  compte  de  résultats  de  la  pèche  du 
«  carrelet,  il  faut  surtout  considérer  la  saison.  Ainsi,  maintenant, 
«  les  chances  sont  très-favorables  pour  cette  pèche,  parce  que 
<  \eBrewwg  Seur,  est  tout  couvert  de  moules,  ce  qui  ne  s'était 
«  pas  vu  depuis  six  ans.  —  Mardi  dernier,  nous  avons  pris  1 8 
«  stones  (environ  72  kilogrammes)*  de  ce  poisson,  et  la  pèche 
«  eût  été  meilleure  si  nous  avions  été  favorisés  parle  vent. 

D. —  m  Y  a»t«41  diminution  dans  les  produits  de  la  pèche  des 
«  carrelets? 

R.  —  «  Oui,  parce  que  la  moule  n'a  pas  bien  pris  sur  les  pla- 
«  teaux.Rien  n'a  été  fait  d'ailleurs  pour  rendre  ces  plateaux  plus 
c  productifs.  Toutes  les  fois  que  le  sable  les  envahit,  les  moules 
c  sont  étouffées,  et  le  frai  de  ce  coquillage  ne  peut  plus  s'attacher 
•  sur  les  rochers. 

D.  —  «  De  quelle  nature  est  le  sol  de  ces  plateaux? 

B. —  c  C'est  de  la  pierre.  Il  y  a  trente  ans,  lorsque  je  vins  ici, 
«  on  ne  prenait  pas  un  carrelet,  parce  que  les  plateaux  a  mou- 
t  les  étaient  ensablés.  Mon  opinion  est  bien  arrêtée  à  cet  égard  : 
«  la  disette  de  nourriture,  c'est-à-dire  de  moules,  fait  la  disette 
«  de  carrelets.  » 

Nous  ne  voyons  aucune  raison  permettant  de  mettre  en 
doute  cette  explication  de  la  dimimrtio»  temporaire  du  nombre 
des  carrelets  à  l'embouchure  de  la  Solway.  Quoi  qu'il  en  soit,  à 
moins  que  des  preuves  certaines  ne  viennent  démontrer  qu'il 
n'est  pas  possible  d'attribuer  la  rareté  du  poisson  aux  causes 
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énumérées  ci- dessus  ou  à  d'autres  du  même  genre,  il  nous 
paraîtrait  fort  injuste  et  en  même  temps  très  regrettable  qu'on 
apportât  des  restrictions  à  une  pèche  aussi  fructueuse  que  celle 
île  la  chevrette. 


C. 

FILETS  CIRCULAIRES. 

On  s'est  beaucoup  plaint  des  filets  circulaires,  et  des  chaluts- 
seines  employés  pour  la  pèche  du  hareng ,  ces  engins  étant 
considérés  comme  très-préjudiciables  à  la  conservation  de  l'es- 
pèce... Après  l'examen  minutieux  auquel  nous  nous  sommes 
livrés,  et  dont  il  est  facile  de  se  rendre  compte  en  consultant 
les  témoignages  compris  entre  les  N°*  43,973  et  51,412, 
nous  sommes  d'avis  que,  loin  d'être  nuisibles,  ces  méthodes  de 
pèche  ne  peuvent  que  contribuer  largement  à  l'approvisionne- 
ment du  marché,  quand  les  filets  traînants  ne  peuvent  pas  être 
employés.  A  notre  avis  on  n'est  nullement  fondé  à  en  restrein- 
dre l'usage. 


D. 

SEINES,  M  S-  PARCS,  ICLOSES  A  POBBOW^1)  ET  FILETS  A  POCHES. 

Les- seines  tienneut  à  la  ibis  du%chalut  et  du  filet  circulaire. 
Les  filets  sédentaires  et  les  écluses  à  poissons  peuvent  être  con- 
sidérés comme  des  seines  et  chaluts  fixes^  pour  lesquels  le  mouve- 
ment des  eaux  viendrait  remplacer  les  effets  de  glia^rppnt  de 
ces  engins  lorsqu'ils  sont  mobiles.  Aussi  les  plaintes  élevées 
contre  les  procédés  de  pèche  dont  il  s'agit  sont-elles  de  même 


(1)  Les  weirt  ou  éeluscs  à  poissons  employées  en  Angleterre  sont  com- 
posées de  deu  auraittes  de  pievx  enfoncés  dans  le  sable,  et  formant  an 
angle  droit  doat  les  brun  ou  pannes  ont  environ  180  mètres  chacun  de 
développement.  Les  pêcheries  de  £an«ale:  ont  beaucoup  d'analogie  avec  Us 
weirs  dont  on  se  sert  à  Stvantea,  où  ces  établissements  couvrent  une  gran  it 
étendue  de  plage. 
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nature  que  celles  faites  contre  le  chalut.  Ce  qui  se  dit  des  uns 
s'applique  à  l'autre  ,  et  comme,  d'autre  part,  les  appareils  de 
pèche  de  cette  nature  ne  sont  pas  nombreux,  nous  ne  pensons 
pas  que  la  discussion  des  effets  qu'ils  peuvent  produire  puisse 
offrir  de  l'intérêt. 

Les  filets  à  poches,  ou  espèces  de  guideaux,  sont  principale- 
ment employés  à  l'embouchure  de  la  Tamise  et  à  la  côte  Est 
d'Angleterre,  pour  prendre  les  sprats.  On  affirme  qu'ils  détrui- 
sent quelquefois  des  quantités  considérables  de  fretin.  La  vérité 
est  que  nous  n'avons  trouvé  aucune  preuve  certaine  que  l'usage 
de  ces  filets  ait  diminué  les  produits  de  la  pèche  du  poisson; 
quant  au  sprats,  on  eu  prend  tous  les  ans  un  nombre  immense, 
qui  ne  parait  nullement  aller  en  décroissant.  Les  sprats  comme 
les  harengs  sont  soumis  à  des  fluctuations  dont  on  ignore  la 
cause,  et  sur  lesquelles  les  procédés  de  pèche  paraissent  être 
sans  influence. 

On  dit  et  on  répète  très-fréquemment  que  les  pêcheurs  aux 
filets  à  poches  prennent  du  petit  poisson,  qu'ils  vendent  aux 
fermiers  pour  faire  de  l'engrais.  Nous  pensons  que  cette  accusa- 
tion est  absolument  dénuée  de  preuves,  et  qu'elle  est  le  résul- 
tat des  préjugés  et  de  l'ignorance. 

Si,  en  effet,  un  pécheur  prend  une  certaine  quantité  de  sprats, 
et  qu'il  n'en  trouve  pas  un  prix  suffisant  sur  le  marché,  ne  vaut- 
il  pas  mieux  qu'il  vende  ce  poisson  pour  en  faire  de  l'engrais 
que  de  le  jeter  sans  profit  pour  personne  ? 

Après  cet  examen  rapide  des  procédés  de  pèche  en  usage 
et  des  plaintes  qu'ils  ont  suscitées ,  nous  pouvons  répondre  aux 
trois  questions  posées  en  tête  de  ce  chapitre,  et  désignées  par 
les  lettres  A.  B.  C. 

D.  (A)  —  V  a-t-il  effectivement  perte,  comme  on  le  prétend, 
et  jusqu'où  s'étend  cette  perte  ? 

^  R.  —  Tous  les  modes  de  pèche  usités  entraînent,  comme  con- 
séquence nécessaire,  une  certaine  perte  de  poisson. 

D.  (B)  —  Peut-on  prouver  que  h  perte  est  assez  grande  pour 
diminuer  l'approvisionnement  de  poisson  ? 

R.  —  La  perte  qui  résulte  de  l'emploi  du  chalut,  ou  de  tout 
autre  filet  traînant  dans  la  mer  du  large,  n'a  pas  certainement 
diminué  l'approvisionnement  de  poisson  dans  la  plupart  des  lo- 
calités. Dans  les  autres,  aucune  preuve  sérieuse  n'est  venue  con- 
firmer l'opinion  souvent  exprimée  relativement  aux  effets  des- 
tructeurs des  engins  de  cette  nature. 
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En  ce  qui  concerne  les  poissons  à  écailles  (les  huîtres,  les  mou- 
les, etc.),  il  nous  est  impossible  de  décider  si  l'enlèvement  de  ces 
coquillages,  sans  qu'il  ait  été  tenu  compte  de  leurs  dimensions, 
ou  de  la  période  du  frai,  a  pu  en  diminuer  les  produits.  En  ef- 
fet, les  dépositions  des  témoins  ne  nous  ont  pas  permis  d'éta- 
blir les  différences  nécessaires  entre  les  inconvénients  qui  peu- 
vent résulter,  soit  de  l'enlèvement  trop  absolu  des  espèces 
adultes,  soit  de  la  pèche  des  naissains  ou  des  coquillages  prêts  à 
émettre  leur  frai. 

D.  (C)  —  Si  cette  perte  existe,  est-il  désirable  que  le  Gouver- 
nement intervienne,  au  moyen  de  mesures  réglementaires,  ou 
ne  vaut-il  pas  mieux  s'en  rapporter  aux  obstacles  naturels  qui 
peuvent  modifier  une  pareille  situation? 

R.  —  Comme  nous  n'avons  pas  trouvé  un  seul  cas  dans  le- 
quel on  nous  ait  prouvé  d'une  manière  satisfaisante  que  la  perte 
peut  devenir  assez  grande  pour  compromettre  l'approvisionne- 
ment du  poisson,  nous  n'avons  pas  cru  devoir  examiner  cette 
troisième  question. 

Certes,  les  pertes  qui  ont  eu  lieu  jusqu'à  présent  ne  nous  pa- 
raissent avoir  eu  aucune  influence  sur  l'approvisionnement  du 
poisson  ;  nous-  pensons  même  qu'en  présence  des  immenses 
ressources  de  la  mer,  un  pareil  résultat  ne  risque  guère  de  se 
produire.  Néanmoins,  nous  n'allons  pas  jusqu'à  prétendre  que, 
sous  l'empire  de  circonstances  spéciales  et  dans  certaines  loca- 
lités, l'approvisionnement  du  poisson  ne  puisse  être  compromis 
par  des  méthodes  de  pèche  malhabiles  ou  dévastatrices.  Si  des 
preuves  suffisantes  de  pareils  faits  étaient  fournies,  il  est  évi- 
dent que  le  Gouvernement  ne  devrait  pas  hésiter,  et  qu'il  aurait 
à  prendre  les  mesures  qu'il  jugerait  utiles  à  l'intérêt  général, 
après  s'être  assuré,  toutefois,  que  le  mal  ne  doit  pas  s'arrêter 
rie  lui-même. 

Ainsi,  par  exemple,  il  semble  tout  à  fait  inutile  de  réglementer 
l'usage  du  chalut  dans  la  mer  du  large.  Car,  si  un  fonds  de  cha- 
lut est  trop  exploité,  les  pêcheurs  seront  les  premiers  à  ressentir 
les  inconvénients  de  leurs  pratiques.  Le  poisson  deviendra  de 
plus  en  plus  rare,  et  le  travail  ne  sera  plus  rémunérateur.  Dès 
que  cet  effet  aura  lieu,  les  opérations  de  la  pèche  se  ralentiront 
avant  que  le  poisson  ne  disparaisse  tout  à  fait,  et  celui-ci,  grâce 
à  son  immense  pouvoir  de  reproduction,  aura  bien  vite  repeu- 
plé les  fonds  abandonnés  par  les  chalutiers.  Dans  les  cas  de  l'es- 
pèce, toute  mesure  réglementaire  n?  nous  parait  être  qu'uni 
intervention  superflue  entre  l'homme  et  la  nature. 
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Mais  il  y  a  des  circonstances  dans  lesquelles  les  obstacles  na- 
turels que  rencontrent  les  pratiques  abusives  ne  se  produisent 
pas  au  même  degré.  Considérons,  par  exemple,  les  écluses  à 
poissons  de  Swansea,  et  supposons  qu'au  moyen  de  preuves  au- 
thentiques on  puisse  affirmer  qu'elles  détruisent  assez  de  fretin 
de  poissons  plats  pour  compromettre  l'industrie  des  chalutiers 
du  canal  de  BristoL  Ou  seraient  alors  les  obstacles  apportés  à 
cette  perte  inutile  de  poissons? 

En  dépit  de  la  destruction  qu'elles  occasionnent,  ces  écluses 
pourraient  donner  des  bénéfices  assurés  à  leurs  propriétaires, 
tout  en  fournissant  à  l'alimentation  publique  une  quantité  de 
poissons  bien  inférieure  à  celle  qui  eût  pu  être  recueillie  par  las 
chalutiers.  On  peut  môme  dire  que,  dans  ce  cas,  l'intérêt  des 
pécheurs  au  filet  et  des  détenteurs  seront  en  complète  opposition. 

En  présence  de  faits  pareils,  duement  constatés  (ce  qui,  nous 
le  répétons,  n'a  pas  eu  lieu),  le  devoir  du  Gouvernement  serait 
tout  tracé  :  ou  les  écluses  devraient  être  supprimées,  ou  leur 
construction  devrait  être  modifiée  de  telle  sorte  que  ces  éta- 
blissements ne  pussent,  à  l'avenir,  retenir  ou  détruire  le  fretin. 

Quoi  qu'il  en  soit,  nous  pensons  que,  s'il  était  reconnu  néces- 
saire de  recourir  à  des  mesures  réglementaires  pour  empêcher 
les  destructions  ou  les  pertes  inutiles  de  freiin,  de  quelque  ma- 
nière que  ces  destructions  ou  pertes  fussent  produites,  on  ne 
devrait,  en  aucun  cas,  réglementer  les  engins  dont  se  sert  le 
pêcheur.  Il  nous  paraîtrait  plus  à  propos  d'appliquer  une  péna- 
lité à  toute  destruction  inutile  de  poisson  et  de  laisser  le  pêcheur 
libre  de  combiner  ses  procédés  de  capture  de  telle  sorte  que. 
prenant  seulement  les  espèces  bonnes  pour  la  vente,  ses 
engins  ne  risquent  pas  de  retenir  celles  qui  sont  inutiles  à  l'a- 
limentation publique. 

(La  fin  au  prochain  numéro.^ 
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Le  Cap  de  Bonne-Espérance  a  été  appelé  primitrvemenL 
par  les  Portugais  «  Cabo  das  tormentas,  »  Cap  des  tourmentes 
ou  des  tempêtes ,  à  cause  des  violents  coups  de  vent  qu'ils  y 
éprouvèrent  lorsqu'ils  tentèrent  pour  la  première  fois,  en  U93, 
de  le  doubler  avec  les  mauvais  bateaux  dont  disposait  alors  la 
navigation,  et,  d'ailleurs,  dans  la  plus  mauvaise  saison  de  Tannée, 
faute  de  connaître  la  bonne  direction  dans  ces  parages.  Ils  se 
rebutèrent  et  renoncèrent  à  l'entreprise  en  donnant  à  cette  par- 
tie du  continent  africain  un  nom  qui  constatait  les  difficultés 
qu'ils  y  avaient  essuyées.  Les  Vénitiens  avaient  accaparé  tout  le 
commerce  avec  l'Orient,  et  les  Portugais  dirigeaient  tous  leurs 
efforts  vers  la  découverte  d'une  route  aux  Indes  par  mer  qui 
leur  ouvrirait  le  commerce  de  ces  contrées.  Ils  revinrent  une 
seconde  fois  au  Cap,  a  une  époque  plus  favorable,  et  cette  fois 
ils  réussirent  à  franchir  la  pointe  extrême  de  l'Afrique.  C'est 
alors,  qu'en  raison  de  l'avenir  qu'ouvrait  cet  événement,  le  roi 
de  Portugal  changea  le  nom  de  Cap  des  tempêtes,  en  celui  de 
«  Cap  de  Bonne-Espérance.  »  Aujourd'hui,  grâce  aux  progrès  de 
la  science  navale,  le  passage  du  Cap  n'est  plus  qu'un  jeu,  et, 
dans  la  belle  saison  principalement ,  les  plus  petits  navires  le 
doublent  avec  facilité. 


1.  Voir  un  premier  article  sarcelle  colonie  dans  le  lome  XIV,  page  76! • 
■  août  1865). 
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Le  caractère  général  de  la  colonie  du  Cap  est  montueux  ;  le 
sol  en  est  généralement  sablonneux,  argileux  ou  argilo-sa- 
blonneux.  Les  fermiers  le  divisent  en  terres  arides ,  acides  et 
douces.  Les  deux  premières  sont  à  beaucoup  près  les  plus  abon- 
dantes; elles  sont  généralement  chargées  de  sable  salin  qui  tue 
ou  vicie  toute  végétation  et  rend  les  eaux  impotables.  Beaucoup 
de  ces  plaines  renferment  des  lacs  extrêmement  salés  dont  le 
fond  est  une  concrétion  saline  cristallisée  souvent  de  plusieurs 
mètres  d'épaisseur.  Sont-ce  des  eaux  primitives  de  la  mer  qui 
ont  produit  cet  élat  de  choses,  ou  a-t-il  été  déterminé  par  les 
vapeurs  salines  que  les  vents  violents  de  l'Afrique  australe  y  ont 
apportées  de  la  mec  depuis  des  siècles?  C'est  ce  qu'on  ne  pa- 
raît pas  avoir  établi  positivement  jusqu'ici. 

Ce  qui  manque  essentiellement  dans  la  colonie,  c'est  l'eau 
douce.  L'Afrique  australe  n'étant  pas  pourvue  des  gigantesques 
montagries  à  neiges  et  glaces  qui  constituent  pour  d'autres  pays 
des  réservoirs  d'eau  inépuisables;  il  en  résuite  qu'elle  ne  peut 
recevoir  l'eau  dont  elle  a  besoin  que  de  pluies  soit  périodiques, 
soit  accidentelles  ;  or ,  il  y  a  de  nombreux  parages  où  ces  pluies 
font  totalement  ou  considérablement  défaut  ;  tandis  que,  d'un 
autre  côté,  Tardeur  du  soleil  et  l'état  de  dessiccation  du  sol  ab- 
sorbent bien  vite  les  eaux  que  la  pluie  a  amenées.  Le  pays  n'é- 
tant garni  que  de  très-peu  de  bois,  nullement  même ,  on  peut 
dire,  à  partir  d'une  faible  distance  des  côtes ,  toutes  les  mon- 
tagnes étant  dénudées,  rocheuses,  stériles ,  les  vapeurs  de  l'air 
sont  peu  sollicitées  à  s'y  concentrer  et  à  se  traduire  en  pluie.  11 
y  a  des  étés  surtout  où  cette  pénurie  d'eau  devient  une  véritable 
calamité  ;  c'est  alors  qu'on  voit  les  bestiaux  périr  par  milliers. 
Plus  l'on  s'éloigne  des  montagnes,  plus  l'eau,  bien  entendu,  de- 
vient rare  et  difficile  à  obtenir.  A  part  trois  ou  quatre  rivières 
principales  qui  restent  plus  ou  moins  fournies  toute  l'année, 
presque  tous  les  cours  d'eau  sont  totalement  desséchés  en  été. 

En  présence  d'un  tel  état  de  choses,  on  se  demande  comment 
on  n'a  pas  encore  essayé  de  creuser  dans  la  colonie  quelques- 
uns  de  ces  puits  artésiens  qui  ont  si  merveilleusement  réussi, 
ces  dernières  années ,  dans  l'Algérie  et  ont  porté  et  répandu, 
dans  certains  parages,  tant  de  vie  et  de  fécondité.  Malheureu- 
sement il  y  a  à  cela  un  grave  obstacle  :  le  manque  d'argent.  La 
métropole,  qui  a  déjà  versé  dans  la  colonie  tant  de  millions  de 
livres  sterling,  notamment  pour  la  défendre  contre  les  Cafres, 
n'est  plus  disposée  à  lui  envoyer  ses  capitaux,  bien  moins  pour 
des  travaux  dont  le  résultat  est  si  chanceux  et  hypothétique  ; 
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c'est  à  la  colonie  à  se  suffire  à  elle-même  ;  et ,  quant  à  celle-ci, 
sa  position  est  bien  trop  obérée,  son  budget  trop  chargé  et 
arriéré  pour  qu'elle  puisse  faire  face  aux  frais  d'une  pareille 
œuvre.  Il  y  a  là  une  impasse  dont  on  ne  sortira  pas.  Certaines 
personnes,  au  surplus ,  pensent  que  les  puits  artésiens  ne  réus- 
siraient pas  dans  la  colonie ,  par  le  seul  motif  que  le  sol  de  l'A- 
frique méridionale  va  en  s'élevant  par  plateaux  successifs  a  me- 
sure qu'il  s'éloigne  des  côtes ,  et  ne  présente  pas  les  entonnoirs 
naturels  nécessaires  pour  conserver  les  eaux  dans  des  réservoirs 
souterrains.  Je  me  borne  à  reproduire  cette  opinion. 

On  parle  beaucoup,  depuis  quelque  temps  ,  des  succès  qu'ob- 
tient, dans  les  districts  de  l'Est,  un  M.  Karel-Kohl,  d'origine  po- 
lonaise, au  sujet  de  la  découverte  de  sources  et  courants  d'eau 
souterrains  dans  des  sites  où  l'on  ne  présumait  nullement  jus- 
qu'ici leur  présence.  Il  parcourt  successivement  les  fermes  et 
indique  avec  une  sûreté  parfaite ,  dit-on,  les  endroits  et  le  de- 
gré de  profondeur  où  se  trouve  l'eau  souterraine,  généralement 
à  un  niveau  tel  qu'on  peut  aisément  l'employer  pour  l'irrigation. 
11  ne  se  serait  pas  encore  trompé,dans  ses  calculs,  de  plus  de  deux 
pieds  et,  chaque  fois,  la  quantité  d'eau  aurait  dépassé  l'attente. 
On  peut  juger  de  la  sensation  produite  dans  le  pays  par  cet  ini- 
tiateur; aussi  le  demande-t-on  à  cor  et  à  cris  de  tous  côtés.  Un 
agriculteur  a  expédié  des  ordres  en  Europe  pour  l'envoi  d'appa- 
reils perforants,  et  M.  Kohi  se  flatte  de  pouvoir  procurer  bientôt 
de  l'eau  à  l'aide  de  ces  engins  moyennant  une  dépense  modique. 

J'ai  dit  précédemment  qu'il  n'y  avait  pas  d'industrie  dans  la 
colonie  du  Cap.  Son  œuvre  est  essentiellement  agricole.  Les 
fermes  sont  généralement  assises  au  pied  des  montagnes,  là 
et  partout  où  l'on  a  pu  trouver  de  l'eau.  Les  exploitations  s'é- 
tendent ensuite  au  loin,  dans  des  plaines  souvent  considérables, 
et  les  bestiaux,  bœufs,  moutons,  chèvres,  chevaux,  mules,  y 
sont  répandus  sur  des  terrains  ordinairement  très -médiocres, 
où  l'herbs  fait  place  à  des  plantes  grasses,  aqueuses ,  acides,  à 
des  joncs,  à  des  bruyères  et  arbustes  de  différentes  variétés. 
Ces  animaux  sont  habituas  à  cette  nourriture  et  y  prospèrent, 
bien  que  réduits,  en  nombre  d'endroits,  à  ne  boire  que  de  l'eau 
saumàtre,  boueuse  et  fétide. 

La  colonie  du  Cap  est  divisée,  administrativement,  en  deux 
provinces  dites  :  de  l'Ouest,  capitale  Cape-Town,etde  l'Est,capi- 
tale  Graham's-Town.  Ces  deux  capitales  sont  distantes  Tune  de 
l'autre  d'environ  200  lieues.  Chacune  des  deux  provinces  se  dis- 
tribue en  dix  grands  districts  électoraux ,  et  ces  districts  se  rc- 
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partissent,  à  leur  tour,  en  de  nombreuses  divisions.  Le  district 
du  Cap,  où  est  situé  Cape-Town,  et  les  districts  environnants 
appartenant  également  à  la  province  de  l'Ouest ,  et  appelés  Stel- 
lenbosch,  la  Paarl ,  Malmesbury ,  Tulbagh,  Worcester,  Swellen- 
dam  et  Caledon ,  composent  à  peu  près  exclusivement  la  région 
de  la  colonie  qui  produit  les  vins  dits  du  Cap ,  parmi  lesquels 
figurent  en  première  ligne  ceux  justement  renommés  de  Cons- 
tance. Au  nord  du  district  du  Cap  et  de  celui  de  Malmesbury,  se 
trouvent  de  vastes  étendues  de  terre  sablonneuse  et  générale- 
ment aride  qui  conduisent  au  pays  primitif  des  Hottentots-Petits- 
Namaquois ,  aujourd'hui  incorporé  à  la  colonie.  Ce  territoire  est 
principalement  formé  de  hautes  montagnes  qui  renferment 
d'importantes  mines  de  cuivre  en  état  d'exploitation  et  donnant 
lieu  à  une  exportation  annuelle  d'environ  300,000  tonnes.  Mal- 
heureusement cette  exploitation  est  entravée  par  de  sérieux  obs- 
tacles :  accumulation  des  sables ,  éloignement  des  côtes  pour 
plusieurs  centres,  sécheresse  du  sol ,  rapidité  des  pentes,  cherté 
des  transpors,  insuffisance  de  bras,  etc.  Le  minerai  de  ces  mines 
donne,  en  moyenne,  de  18  à  20  0/0,  tandis  que  celui  de  Cor- 
nouailles,  en  Angleterre  .  l'une  des  sortes  les  plus  riches  et  les 
plus  abondantes,  ne  rend  que  de  8  à  9  0/0. 

Pendant  un  assoz  long  temps ,  l'esprit  de  lucre  et  de  spécula- 
tion s'est  porté  avec  une  ardeur  fiévreuse,  tant  au  Cap  qu'en 
Angleterre,  sur  ces  mines  de  la  terre  des  Petits-Namaquois 
(Namaqua-land)  et  aussi  sur  d'autres  de  même  nature  existant 
dans  le  pays  des  Damaras,  à  une  centaine  de  lieues  au  nord  de  la 
frontière  coloniale ,  au  delà  du  pays  des  Grands-Namaquois. 
Certains  exploiteurs  ont  imaginé  alors  de  lancer  dans  le  public 
une  foule  d'actions  ne  s'appliquant  qu'à  des  mines  tout  à  fait 
imaginaires  et  chimériques,  et  beaucoup  de  personnes  y  ont  été 
prises  et  échaudées.  Les  yeux  se  sont  ouverts  depuis,  et  aujour- 
d'hui l'on  est  plus  prudent.  L'opinion  est  parfaitement  fixée 
maintenant  sur  les  mines  qui  existent  réellement  et  qui  ont  de  la 
valeur. 

On  peut  comprendre  aisément  que  le  grand  centre  d'activité 
commerciale  de  la  province  de  l'Ouest  est  la  ville  du  Cap.  C'est 
là,  en  effet,  que  sont  les  dépôts  de  marchandises  que  quelques 
fortes  maisons  importent  de  l'étranger,  et  qu'elles  font  rayonner 
ensuite  dans  les  petits  ports  de  cette  partie  de  la  colonie  et  dans 
les  principales  villes  de  l'intérieur,  où  elles  ont  des  correspon- 
dants, la  plupart  du  temps  des  membres  de  leur  famille.  Ces 
intermédiaires  débitent  alors  les  marchandises  aux  boutiquiers 
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et  aux  paysans.  C'est  chez  eux  que  les  fermiers  viennent  échan- 
ger leurs  produits  et  marchandises  :  laines ,  peaux ,  cornes ,  cé- 
réales, vin,  alcool,  aloès,  ivoire,  plumes  d'autruche,  etc., 
contre  tous  les  articles  étrangers  dont  ils  ont  besoin.  On  ne  sau- 
rait se  ûgurer  avec  quelle  rapacité  ces  pauvres  paysans  sont,  la 
plupart  du  temps,  exploités  ;  c'est  le  cas  de  dire  que  générale- 
ment ils  donnent  un  bœuf  pour  un  œuf.  Obligés  de  s'adresser  a 
ces  maisons  de  demi-gros ,  ne  pouvant  ordinairement  pas  payer 
en  espèces,  mais  seulement  par  voie  d'échanges,  ils  doivent 
subir  la  loi  qu'on  leur  fait,  et  c'est  toujours  la  dura  tex.  C'est 
ainsi  que  quelques  grandes  maisons  de  Cape-Town  etdeGraham's- 
Town  absorbent  à  elles  seules,  a  peu  près  exclusivement,  les 
affaires  de  vente  et  d'achat  avec  les  populations  de  l'intérieur. 
Par  leurs  correspondants,  elles  placent  à  prix  très  élevés  leurs 
marchandises  venues  de  l'étranger,  presque  toutes  de  qualité 
extrêmement  inférieure  et  trompeuse,  et  accaparent  presque 
pour  rien  les  produits  de  la  colonie.  Opérant  dans  ces  conditions, 
elles  réalisent  des  gains  considérables  qui  les  mettent  ample- 
ment à  l'abri  de  toutes  baisses  éventuelles  sur  les  marches 
étrangers,  et  leur  font  réaliser  en  outre  de  rapides  et  immenses 
fortunes.  Un  particulier,  au  contraire,  qui  veut  spéculer,  par 
exemple,  sur  les  laines ,  en  achetant  en  gros,  soit  pour  revendre 
sur  place,  soit  pour  expédier,  peut  se  ruiner  dans  une  seule 
affaire  par  suite  d'une  baisse  de  quelques  centimes  par  livre  sur- 
venue sur  sa  marchandise.  Les  opérations  sur  les  laines  sont 
excessivement  dangereuses  partout,  parce  que,  s'appliquant  à 
un  article  qui  a  une  très-grande  valeur  par  lui-même,  sur  lequel 
on  ne  peut  opérer  que  par  masses  et  qui  est  particulièrement 
sujet  à  de  grandes  fluctuations  de  prix ,  il  suffit  de  la  moindre 
baisse  pour  occasionner  sur  l'ensemble  une  différence  considé- 
rable. A  moins  d'acheter  dans  les  conditions  que  j'ai  rapportées 
plus  haut,  les  affaires  en  laines  sont  aussi  scabreuses  et  péril- 
leuses au  Cap,  lieu  de  production,  qu'en  Europe,  centre  des 
marchés  et  de  la  fabrication. 

Les  districts  du  centre  de  la  colonie,  appartenant  à  la  pror 
vince  de  l'Est,  sont  ceux  qui  conviennent  le  mieux  à  l'élève  du 
bétail,  et  produisent  la  laine  la  plus  fine.  Cette  partie  de  la  colo- 
nie renferme  des  exploitations  agricoles  considérables;  il  y  a  des 
fermiers  qui  ont  jusqu'à  15,000  et  20,000  moutons.  Il  faut  con- 
stater, du  reste,  avec  satisfaction ,  que,  de  tous  les  côtés  de  la 
colonie,  on  s'occupe  de  plus  en  plus  activement  d'améliorer 
l'espèce  ovine,  et  d'apporter  remède  aux  défauts  que  l'on 
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a  été  fondé  jusqu'ici  à  reprocher  aux  laines  du  Cap  :  le  manque 
de  longueur  des  toisons,  provenant  surtout  de  ce  que  nombre  de 
fermiers,  pour  se  procurer  plus  d'argent,  tondent  tous  les  six 
mois  au  lieu  de  le  faire  annuellement,  comme  le  veut  la  règle; 
défaut  d'épuration  et  de  propreté,  dû  principalement  au  manque 
d'eau  qui  empêche  de  faire  des  lavages  convenables  et  surtout 
de  les  pratiquer  sur  pied  à  l'eau  courante,  dans  un  pays  où  les 
rafales  de  sud-est  inondent  tout  de  poussière,  sable  et  cailloux 
pendant  six  ou  sept  mois  de  l'année  ;  enfin  défaut  de  classement 
dans  les  qualités  et  longueurs. 

D'intelligents  spéculateurs  ont  profité ,  ces  dernières  années, 
et  profitent  chaque  jour  encore  de  cette  heureuse  disposition  des 
fermiers  à  améliorer  leurs  troupeaux,  pour  faire  venir  de  magni- 
fiques béliers  de  France,  qui  se  vendent  dans  la  colonie  à  des 
prix  extrêmement  avantageux.  Une  vente  publique  de  quelques- 
uns  de  ces  animaux  a  été  réalisée  dernièrement  au  prix  moyen 
de  1,000  francs  par  tète.  Il  y  a,  du  reste,  de  ces  reproducteurs 
qui  se  vendent  jusqu'à  passé  3,000  francs  pièce. 

11  y  a  trente  ans  que  Ton  ne  connaissait  guère  au  Cap,  à  quel- 
ques rares  exceptions  près,  que  les  troupeaux  de  moutons  indi- 
gènes, a  larges  et  lourdes  queues ,  très-chargés  de  graisse,  et 
sans  laine.  Maintenant,  on  peut  voir  dans  tous  les  districts  à 
laine  des  troupeaux  de  premier  choix  dont  les  sujets  provien- 
nent des  meilleures  origines  du  monde  entier.  Les  moutons  in- 
digènes sont  exclusivement  réservés  pour  la  boucherie,  et  on  en 
fait  une  consommation  considérable. 

Depuis  un  certain  nombre  d'années,  on  s'adonne  égalemment 
avec  zèle,  dans  beaucoup  de  fermes,  à  l'élève  des  chèvres  an- 
goras, et  la  colonie  commence  même  a  faire  une  assez  forte  ex- 
portation de  ces  animaux  pour  l'Amérique  du  Sud,  Buenos-Ayres 
et  Montevideo.  Un  troupeau]  de  400  têtes,  expédié  récemment 
dans  ces  deux  résidences,  s'est  vendu  sur  le  pied  moyen  de  20  £ 
(500  francs)  par  mâle,  8  £  (200  francs)  par  femelle  et  4  £ 
(1 00  francs)  par  chevreau. 

Si  la  ville  du  Cap  est  le  port  principal  en  même  temps 
que  la  capitale  de  la  province  de  l'Ouest,  Graham's-Town,  capitale 
de  la  province  de  l'Est,  n'est  pas  une  place  maritime  ;  c'est  Port- 
Êlizabelh  qui  est  le  port  principal  de  la  province  ;  il  est  situé  à 
25  liaues  de  Graham's-Town.  Port-Élizabeth ,  qui  n'était ,  vers 
1820,  qu'un  village  composé  de  cabanes,  est  aujourd'hui  une 
ville  qui  possède  de  grands  édifices  publics,  de  belles  maisons, 
«le  vastes  magasins  de  détail  et  des  établissements  ou  comptoirs 
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de  commerce  d'une  grande  importance.  Elle  compte  actuellement 
environ  12,000  habitants.  A  l'époque  susdite,  un  seul  navire  cô- 
tier  y  apportait  les  quelques  articles  de  manufacture  nécessaires 
à  la  consommation  ;  mais  aujourd'hui  ce  port  est  entré  en  rela- 
tions directes  avec  l'Angleterre,  le  continent,  l'Amérique,  etc., 
et  fait  avec  ces  places  un  commerce  considérable  qui  va  tou- 
jours croissant.  En  1863,  il  a  exporté  pour  une  valeur  de 
34,035,575  francs  de  produits,  contre  un  chiffre  d'importation 
de  26,434,150  francs. 

Les  steamers  du  Royal-mail  qui  font  le  service  régulier  entre 
Southampton  et  la  colonie,  se  rendent  à  Port-Elizabeth  après 
avoir  touché  au  Cap.  Malheureusement  Port-Elizabeth  est  totale- 
ment dépourvu  d'eau  douce,  et  c'est  à  grands  frais  et  de  fort 
loin,  vu  la  nature  sablonneuse  et  aride  des  lieux  environnants, 
qu'on  est  obligé  de  faire  venir  de  l'eau  potable,  qui  se  vend  par 
suite  à  un  prix  élevé. 

La  ville  de  Graham's-Town  compte  environ  12,000  habitants; 
elle  est  bâtie  dans  le  style  anglais  avec  de  grandes  ruesbordéesde 
gommiers  d\\ustTalie(Eucalyptus),  arbre  qui,  à  vrai  dire,  ne  donne 
pas  de  gomme,  mais,  en  revanche,  a  le  mérite  très-précieux  de 
pousser  avec  une  très-grande  rapidité,  même  sur  un  sol  ingrat,  et 
d'y  arriver  à  un  splendide  développement.  Graham's-Town  est, 
comme  Cape-Town  pour  la  province  de  l'Ouest,  la  place  d'entre 
pot  d'importation  et  d'exportation  concernant  la  province  de 
l'Est,  et  les  affaires  s'y  font  de  la  même  façon.  On  s'occupe  en 
ce  moment  de  construire  un  chemin  de  fer  entre  Graham's-Town 
et  Port-Elizabeth,  et  ces  deux  places  sont  déjà  reliées  à  Cape- 
Town  par  un  fil  électrique.  D'autres  lignes  télégraphiques,  ainsi 
que  des  ponts  et  de  nouvelles  roules  destinées  à  faciliter  les 
communications  avec  les  pays  de  l'intérieur,  sont  en  voie  d'exé- 
cution ou  de  projet. 

Depuis  deux  ans,  les  sessions  annuelles  du  Parlement  se  tien- 
nent alternativement  à  Cape-Town  et  à  Graham's-Town.  La  majo- 
rité des  membres  du  Parlement  est  ainsi  obligée  de  se  transpor- 
ter à  des  distances  considérables ,  dans  un  pays  où  les  routes  de 
l'intérieur,  à  travers  des  plaines  sablonneuses  et  des  montagnes 
rocailleuses,  sont  extrêmement  difficiles  et  fatigantes  à  parcou- 
rir et  les  voyages  fort  dispendieux,  à  cause  du  grand  nombre  de 
bêtes  d'attelage  qu'il  faut  employer.  Les  députés  de  la  province 
de  l'Ouest  ont  fait  tous  leurs  efforts  pour  empêcher  que  Gra- 
ham's-Town devînt,comme  Cape-Town  l'avait  été  exclusivement 
jusque-là,  le  siège  des  sessions  du  Parlement  ;  mais  ils  n'ont  pu 


342  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

résister  au  courant  qui  donne  de  plus  en  plus  d'importance  à  la 
province  de  l'Est,  à  ce  point  que  ses  exportations  dépassent  déjà 
de  plus  de  31  millions  de  francs  celles  de  la  province  de  l'Ouest. 
Ce  développement  extraordinaire  trouve  son  explication  toute 
naturelle  dans  les  faits  suivants  :  la  province  de  l'Ouest  n'exporte 
et  n'importe  guère  que  pour  ce  qui  concerne  sa  propre  produc- 
tion et  ses  propres  besoins;  en  effet,  sa  frontière  du  Nord  n'est 
garnie  que  de  déserts  ou  occupée  seulement  par  des  peuplades 
pauvres,  misérables,  vivant  dans  des  sables  arides  et  ayant  toutes 
les  peines  du  monde  à  y  trouver  leur  subsistance,  ce  qui  ne  leur 
permet  pas  plus  de  vendre  que  d'acheter  beaucoup  ,  tandis  que 
la  province  de  l'Est  opère  non-seulement  pour  son  propre 
compte,  mais  r.ussi  pour  celui  des  riches  contrées  et  pays  qui 
l'avoisinent  à  l'Est,  au  Nord-Est  et  au  Nord,  notamment  la  Ca- 
frerie,  le  pays  des  Bassutos,  la  république  hollandaise  dite 
Free- state,  enfin  les  populations  des  G riquas ,  toutes  régions 
qui  doivent  forcément  emprunter  son  territoire,  et  plus  spéciale- 
ment les  routes  dè  Graham's-Town  et  de  Port-Ëlizabeth,  pour 
effectuer  leurs  affaires  d'importation  et  d'exportation.  Il  faut  ajou- 
ter que  la  province  de  l'Est,  de  colonisation  beaucoup  plus  ré 
cente,  est  composée  de  plus  d'éléments  anglais  que  celle  de 
l'Ouest,  oCt  domine  au  contraire  fortement  l'élément  hollandais. 
On  peut  comprendre  qur  lie  différence  d'activité,  d'énergie,  d'ini- 
tiative, d'esprit  d'entreprise  et  de  progrès  en  résulte.  J'aurais 
plaisir  à  exposer  ici  l'historique  de  la  colonie  du  Cap,  fondée  en 
1652  par  la  Compagnie  des  Indes  hollandaises  et  passée  en  1806 
sous  la  domination  anglaise,  et  à  faire  ressortir  l'active  impulsion 
que  le  régime  anglais  a  donnée  à  l'œuvre  de  la  colonisation  et 
au  développement  de  ses  forces  morales  et  matérielles;  mais  il 
faudrait  entrer  pour  cela  dans  de  longs  détails  que  ne  comporte 
évidemment  pas  la  nature,  plutôt  descriptive  qu'historique,  de 
cet  exposé. 

Par  suite  du  voisinage  de  la  Cafrerie ,  la  province  de  l'Est  est 
le  siège  des  établissements  militaires  de  la  colonie  ;  Graham's- 
Town  est  le  dépôt  principal.  Du  reste, l'ensemble  de  la  force  mi- 
litaire est,  à  l'état  ordinaire  et  de  paix,  de  peu  de  chose  :  à 
Cape-Town,  un  bataillon  d'infanterie  de  700  à  800  hommes,  plus 
une  batterie  d'artillerie ,  et,  dans  l'Est,  quelques  compagnies  ou 
détachements  échelonnés  dans  certaines  places,  un  régiment 
de  cavalerie,  un  peu  d'artillerie,  et  une  police  à  cheval  de 
frontière.  En  cas  de  nécessité,  on  fait  des  levées  dans  la  co- 
lonie et,  déplus,  on  a  Maurice  à  proximité  pourrequérirdes  troupes 
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La  colonie  du  Cap  a  trois  grandes  plaies  qui  sont  un  grave 
obstacle  à  son  développement  :  d'abord,  je  l'ai  dit,  le  manque 
d'eau,  puis  les  grandes  sécheresses,  puis  l'invasion  des  saute- 
relles dans  ceux  des  districts  qui  sont  le  plus  avaucés  au  Nord. 
U  ne  sera  peut-être  pas  sans  intérêt  de  fournir  quelques  indica- 
tions sur  ces  insectes. 

Les  sauterelles  de  l'Afrique  méridionale  sont  d'une  longueur 
d'à  peu  près  8  centimètres,  quand  elles  sont  adultes,  et  leur 
corps  est  environ  de  la  grosseur  d'un  fort  petit  doigt;  le  corsage 
est  rouge-sang,  et  le  surplus  du  corps  jaune  zébré  de  noir  ;  les 
ailes  de  dessus  sont  gris-moucheté  et  celles  de  dessous  rouge 
rayé  de  brun.  L'animal  est  fort  beau,  d'ailleurs,  et,  quand  il  vole, 
ou  dirait  vraiment  un  oiseau.  Ces  insectes  voyagent  par  mas- 
ses immenses  et  obscurcissent  le  soleil,  à  l'instar  d'un  nuage, 
aux  endroits  qu'ils  couvrent  de  leur  vol.  Quand  ils  s'abattent  sur. 
un  territoire,  dont  l'étendue  embrasse  parfois  plus  de  10  lieues 
carrées,  en  peu  d'heures  toute  la  végétation  (herbes,  joncs, 
plantations ,  arbustes  )  disparait  complètement  comme  sous 
l'action  d'un  feu  dévorant,  et  le  pis,  c'est  qu'ils  laissent  dans  les 
terrains  d'innombrables  larves  qui  causent  encore  plus  de  ra- 
vages qu'eux-mêmes.  Lorsqu'une  troupe  de  sauterelles  est  en 
marche  pendant  le  jour,  rien  ne  peut  changer  sa  direction  ;  elle 
suit  ordinairement  le  vent;  les  traces  qu'elle  laisse  sur  sa  route 
sont  encore  très-visibles  plusieurs  semaines  après  son  passage. 
On  dirait  qu'on  a  passé  le  balai  ou  la  herse  sur  le  pays.  Elles 
font  halte  aux  approches  du  coucher  du  soleil  ;  la  troupe  se  di- 
vise alors  en  compagnies  qui  se  jettent  sur  les  buissons,  les  ar- 
brisseaux, les  touffes  d'herbe  ou  les  fourmilières  ;  elles  s'amon- 
cèlent  tellement  les  unes  sur  les  autres  qu'elles  ressemblent  à 
des  essaims  d'abeilles.  C'est  alors  seulement  que  les  fermiers 
peuvent  essayer  de  les  détruire  ;  ils  y  réussissent  en  partie,  en 
chassant  au  milieu  d'elles  le  plus  de  moulons  et  de  bétail  qu'ils 
peuvent  réunir,  et  ces  animaux  les  écrasent  en  les  foulant  aux 
pieds;  mais  il  va  sans  dire  que  la  récolte  est  absolument  per- 
due et  sacrifiée,  le  pâturage  tout  à  fait  anéanti,  et  le  terrain  gâté 
pour  longtemps  par  la  présence  des  larves.  Parfois  des  nuages  de 
sauterelles  au  vol  sont  dominés  et  entraînés  par  quelque  vio- 
lente tempête  du  Sud-Est;  ils  sont  alors  précipités  à  la  mer  par 
masses  si  énormes  d'animaux  que  la  grève  est  couverte  de  leurs 
cadavres  dans  une  étendue  de  plusieurs  lieues. 

Hais,  dans  la  nature,  chaque  poison  a  son  remède,  chaque 
animal  nuisible  a  un  ennemi  plus  fort  que  lui,  qui  le  domine  et  le 
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détruit  à  son  tour;  de  même  les  serpents  trouvent  en  face  d'eux 
le  secrétaire,  de  même  les  fourmis  et  les  termites  ont  le  fourmi- 
lier et  l'oryctérope,  de  même  aussi,  et  par  grand  bonheur,  les 
sauterelles  ont  leur  ennemi  tout  spécial,  ennemi  acharné ,  insa- 
tiable, qui  les  poursuit  et  pourchasse  avec  une  activité  et  une 
ardeur  prodigieuses.  Cet  ennemi,  c'est  le  springkant-vogel,  ou 
mange- sauterelles,  un  oiseau  du  genre  de  la  grive. 

Par  une  singulière  analogie  de  mœurs,  ces  oiseaux  vivent  en 
république  comme  font  les  sauterelles  ;  ils  nichent  par  assem- 
blage de  centaines  d'individus  dans  une  masse  construite  sur 
quelque  mimosa  ou  aloès,  et  chaque  couple  y  a  son  comparti- 
ment à  part,  cloisonné  et  tout  à  fait  isolé  des  nombreux  autres 
nids  dont  se  compose  le  toit  général.  L'oiseau  s'y  introduit  par 
un  petit  tube.  L'ensemble  est,  d'ailleurs,  recouvert  de  branches 
entrelacées,  comme  sont  les  nids  construits  par  les  pies.  Ces  oi- 
seaux s'assemblent  et  volent  par  myriades,  de  môme  que  les 
sauterelles.  On  a  fréquemment  le  spectacle  de  bandes  de  ces 
oiseaux  aux  prises  dans  l'air  avec  des  nuées  de  sauterelles  ;  ces 
dernières  fuient  alors  comme  dans  une  course  folle,  en  se  préci- 
pitant successivement  aux  quatre  coins  de  l'horizon,  et  l'on  peut 
voir  au  milieu  d'elles  de  nombreuses  taches  noires  qui  représen- 
tent les  mange-sauterelles. 

Ces  oiseaux  pratiquent  leur  chasse  avec  une  intelligence  et 
une  adresse  extraordinaires  et  bien  dignes  d'être  rapportées. 
Pendant  qu'un  petit  nombre  d'entre  eux  pourchasse  les  saute- 
relles dans  l'air,  en  dévore  et  en  abat  à  coups  de  bec  ardents  la 
plus  grande  quantité  possible,  le  surplus  de  la  bande,  en  beau- 
coup plus  grand  nombre,  se  tient  à  terre,  y  suit  la  course  et  les 
péripéties  du  combat  et  se  repaît  de  celles  des  sauterelles  que 
l'épouvante  ou  les  blessures  y  ont  précipitées.  Le  mange-saute- 
relles, au  surplus,  se  nourrit  encore  plus  volontiers  de  la  larve 
que  de  la  sauterelle  même. 

Heureusement  les  invasions  de  ces  insectes  ne  sont  que  pé- 
riodiques. On  reste  quelquefois  dix  années  sans  les  revoir  dans 
une  région;  sans  cela  le  pays  ne  serait  pas  tenable,  et  il  fau- 
drait le  leur  abandonner.  Les  mange-sauterelles  cessent  de  pa- 
raître pendant  le  même  temps,  car  ils  ne  viennent  et  ne  se  trou- 
vent que  là  oîi  sont  les  sauterelles  ou  leurs  larves. 

J'ai  parlé  du  secrétaire  ou  serpentaire,  et  je  voudrais  en  dire 
un  mot.  On  sait  que  ce  grand  et  bel  oiseau,  haut  monté  sur  pattes 
et  à  l'allure  d'une  dignité  quelque  peu  magistrale  et  prétentieuse, 
se  nourrit,  entre  autres  animaux,  de  serpents  et  serpentaux  veni- 
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meux  et  autres.  Il  les  attaque  avec  une  vigueur  incroyable,  se 
faisant  un  bouclier  de  ses  ailes,  à  l'aide  desquelles  il  repousse 
violemment  les  assauts  du  reptile,  et  finissant  par  le  tuer  et  l'écra- 
ser à  coups  de  bec  et  de  pattes  pour  l'avaler  ensuite  tout  d'une 
pièce.  Le  secrétaire  est  indigène  de  l'Afrique  australe,  et  sa  pré- 
sence y  est  réellement  bien  précieuse  à  cause  des  serpents,  pres- 
que tous  venimeux,  qui  y  abondent.  Il  méritait  donc  d'être  tout 
spécialement  protégé,  et  c'est,  dans  cette  vue,  que  le  gouverne- 
ment de  la  colonie  du  Cap  a  institué  une  loi  qui  interdit  la  des- 
truction de  cet  utile  animal,  et  inflige  une  amende  de  500  francs 
à  quiconque  y  contrevient.  Malheureusement,  cette  pénalité,  par 
suite  du  manque  de  surveillance  et  d'adoption  de  mesures 
propres  à  constater  les  contraventions,  reste  à  l'état  de  lettre 
morte,  et  le  secrétaire,  comme  tous  les  animaux  originaires  du 
pays,  va  chaque  jour  en  devenant  plus  rare.  Il  est  fort  difficile 
aujourd'hui  de  s'en  procurer,  et  ceux  qu'on  obtient  sont  des  jeunes 
tirés  nouvellement  du  nid,  et  qu'on  ne  peut  élever  qu'à  grand' 
peine.  La  meilleure  nourriture  qu'on  puisse  leur  donner  est  de  la 
viande  crue.  Il  faut  veiller  soigneusement  à  ce  que  l'oiseau  soit 
placé  dans  un  endroit  très-propre,  très-net,  libre  de  toute  ma- 
tière qu'il  pourrait  ingurgiter,  car,  d'une  nature  essentiellement 
vorace,  il  trouve  moyen,  bien  que  ne  mangeant  pas  encore  seul 
et  ne  pouvant  se  tenir  sur  ses  pattes,  d'absorber  absolument  tout 
ce  qu'il  trouve  à  sa  portée.  Il  faut,  de  plus,  prendre  garde  qu'il 
ne  puisse  se  casser  les  pattes  à  travers  les  barreaux  de  fer  ou  de 
bois,  ce  qui  est  souvent  le  cas,  les  os  des  pattes  et  des  ailes  de 
cet  oiseau  étant  d'une  fragilité  tout  à  fait  exceptionnelle.  J'ai  eu 
moi-même  deux  jeunes  secrétaires  qui  n'avaient  encore  que  le 
duvet  quand  je  me  les  suis  procurés  ;  ils  mangeaient,  se  dévelop- 
paient et  prospéraient  a  merveille,  lorsqu'un  jour,  j'ai  trouvé 
l'un  mort  à  la  suite  d'absorption  de  matières  des  plus  indigestes, 
qu'il  avait  trouvées  dans  le  compartiment  du  jardin  où  il  était 
placé,  et,  quelques  jours  après,  le  second  ayant  les  deux  pattes 
cassées,  dans  la  caisse  a  claire-  voie  oli  on  l'enfermait  pour  la  nuit. 

La  colonie  fie  possède  que  deux  ports  susceptibles  de  recevoir 
des  bâtiments  de  guerre,  et  d'exécuter  des  travaux  à  peu  près 
complets  de  réparations;  c'est  Simon's-Ba y  d'abord ,  le  point 
maritime  le  plus  sûr  et  le  mieux  protégé  de  la  colonie,  puis  Table- 
Bay, à  Cape-Town,  située  à  7  ou  8  lieues  par  terrede  Simon 's-Town. 
Chacun  de  ces  ports  possède  une  cale  de  halage  pour  tirer  de 
l'eau  et  mettre  à  sec,  à  l'aide  de  puissantes  machines ,  des 
bâtiments  jaugeant  moins  de  2,000  tonneaux.  Ils  sont  pourvus 
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en  outre  de  tous  les  ateliers,  appareils  et  matériaux  propres  à  la 
réparation  des  machines  et  chaudières.  Les  autres  ports  de  la 
colonie  ne  peuvent  recevoir  que  des  bâtiments  ou  steamers  de 
commerce,  et  sont,  d'ailleui"s,  tout  à  fait  ouverts  aux  vents  et  aux 
mauvais  temps.  Dans  les  différentes  guerres  que  les  Anglais  ont 
eu  à  soutenir  contre  les  Cafres ,  guerres  où  ils  ont  enfoui  plus 
de  300  millions  de  francs  rien  que  dans  la  période  comprise  de 
1835  à  1855,  ils  ont  toujours  perdu  quelques-uns  de  leurs  bâ- 
timents destinés *à  porter  des  troupes  ou  des  vivres  sur  les  côtes 
découvertes  et  dangereuses  des  régions  de  l'Est. 

Une  chose  qui  est  malheureusement  trop  fréquente  au  Cap, 
ce  sont  les  épidémies  qui  atteignent  le  bétail  etles  chevaux.  Quelle 
est  la  nature  de  ces  épidémies?  On  ne  l'a  pas  encore  constaté 
jusqu'ici,  faute  d'avoir  dans  le  pays  une  école  vétérinaire  quel- 
conque, voire  même  des  vétérinaires  ;  ce  sont  ordinairement  les 
maréchaux-ferrants  qui  en  font  l'office.  On  présume  que  ces  épi- 
démies sont  pneumomques.  Chose  singulière,  la  volaille  elle- 
même  est  sujette ,  certaines  années,  ù  de  graves  maladies  épi- 
démiques  ;  elle  tombe  et  disparait  alors  en  peu  d'heures,  dans 
les  fermes  où  le  principe  morbide  s'est  plus  spécialement  jeté. 
Souvent  une  ferme  tout  à  lait  voisine  n'en  est  nullement  atteinte. 
Quelle  est  encore  cette  maladie  spéciale  de  la  volaille  ?  J'ai  ques- 
tionné à  cet  égard  nombre  de  personnes  et  de  fernùers,  et  l'on 
s'est  borné  à  me  répondre  qu'elle  provenait  du  foie.  Je  dirai  plus 
loin,  dans  un  article  tout  spécial,à  quel  point  la  vigne  est  profon- 
dement atteinte  depuis  nombre  d'années  par  l'oïdium,  et  quel  tort 
il  en  résulte  pour  la  production  vinicole  coloniale. 

La  population  de  la  colonie  du  Cap  se  compose  plus  particu- 
lièrement de  blancs,  Anglais,  Hollandais,  Allemands,  Américains, 
Français,  et  descendants  de  Français  ayant  émigré  après  la  révo- 
cation de  Tédit  de  Nantes,  en  1685,  aujourd'hui  tout  à  fait  amal- 
gamés avec  l'élément  hollandais,  et  ne  parlant  même  pas  la 
langue  de  leurs  pères  ;  plus,  de  Hottentots,  Cafres,  Malais  ,et  nè- 
gres, mélanges  et  croisements  de  ces  différentes  races.  Les  Hot- 
tentots sont  plus  spécialement  dans  la  province  de  l'Ouest,  leur 
contrée  primitive,  et,  au  contraire ,  les  Cafres  plus  particulière- 
ment dans  celles  de  l'Est,  touchant  leur  pays.  Dans  tous  les  cas, 
il  est  fort  difficile  de  voir,  à  Cape-Town  et  dans  un  long  rayon 
de  la  ville,  quelque  exemplaire  pur  et  vrai  de  l'une  ou  l'autre 
de  ces  deux  races. 

Le  Hottentot  se  distingue  par  sa  peau  de  couleur  feuille-morte, 
sa  taille  peu  élevée,  ses  yeux  petits,  renfoncés  et  taillés  en 
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amande  comme  les  Chinois,  les  os  des  joues  et  du  menton  très- 
saillants,  et  formant  comme  un  triangle,  le  front  fuyant,  l'air  stu- 
pide,  empreint  d'une  certaine  dose  de  crétinisme  ;  c'est  un  être 
maigre,  chôtif,  pusillanime,  paresseux,  absolument  dénué  de 
courage,  de  force  et  d'énergie,  partant,  très-doux  et  très-facile  à 
mener  et  dominer.  On  peut  dire  qu'il  est  un  échantillon  des  plus 
misérables  et  des  plus  disgraciés  de  l'humanité.  Gomment  l'homme 
a  t-il  pu  tomber  jusqu'à  ce  degré  de  rachitisme,  d'appauvrisse- 
ment physique  et  moral,  de  ravalement  dans  l'échelle  de  la 
civilisation?  Voici  ce  qu'écrivait  à  ce  sujet,  en  1798,1'auteur  anglais 
BarroWy  le  plus  consciencieux,  le  plus  sur,  le  plus  réservé,  le 
plus  érudit  qui  ait  écrit  sur  la  colonie  du  Cap  : 

«  Quand  on  réfléchit  que  les  Hottentots,  dont  toutes  les  hordes 
«  n'occupaient,  pour  ainsi  dire,  qu'un  point  dans  un  aussi  vaste 

<  continent  ;  lorsqu'on  considère  que  cette  nation  diffère  si  es- 
«  sentie Uement  de  toutes  celles  qui  habitent  non-seulement  1A- 
«  frique ,  mais  encore  tout  le  globe  ;  lorsqu'on  examine  leur 
«  constitution  physique,  leur  couleur,  leur  langage,  leurs  mœurs, 
«  leurs  habitudes,  leurs  manières  de  vivre  appartenant  tout  ex- 
«  clusivemeut  à  eux  seuls,  l'imagination  ne  sait  que  conjecturer 
«  sur  le  pays  d'où  ils  tirent  leur  origine.  Quelque  singulier  qu'il 
c  paraisse  de  tracer  un  portrait  commun  à  deux  nations,  dont 

<  l'une  est  au  haut  et  l'autre  au  bas  de  l' échelle  de  la  civilisation, 
«  néanmoins  j'oserai  dire  qu'à  part  l'extrême  platitude  du  nez  et 
«  la  laine  substituée  aux  cheveux,  les  Hottentots  ressemblent 
«  plus  aux  Chinois  qu'à  tout  autre  peuple.  Si  nous  admettons 
«  avec  plusieurs  missionnaires  instruits,  que  les  Égyptiens  vien- 
«  nent  de  la  Chine,  leur  patrie  originaire ,  alors  il  ne  parait  point 
«  difficile  de  concevoir  comment  de  nombreuses  peuplades  voi- 
«  sines  du  Nil  se  seraient  ouvert  un  chemin  jusqu'aux  extrémités 
«  de  ce  continent  Lorsque  Ton  compare  tout  ce  que  les  anciens 
«  ont  dit  des  Egyptiens  et  des  Éthiopiens,  on  dirait  que  c'est 
«  des  Hottentots  qu'ils  ont  voulu  parier.  Dans  leurs  formes  phy- 
«  siques,  ils  ressemblent  fortement  aux  Pygmées  et  aux  Troglo- 
«  dites,deux  tribus  qui  vivaient,  dit-on,  dans  le  voisinageduNil.  » 

Certains  écrivains  ont  attribué  l'état  de  dégradation  et  de  dé- 
générescence de  la  race  hottentote  à  leur  coutume  de  former 
autant  de  campements  (kraals)  que  de  familles  et  de  ne  se  marier 
qu'entre  membres  du  môme  Kraal. 

Contrairement  au  tableau  que  je  viens  de  tracer  du  Hottentot, 
le  Carre,  de  couleur  chocolat,  presque  noir,  est  grand,  fort,  raus- 
culeux,  bien  fait,  de  belle  et  intelligente  physionomie,  énergique, 
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industrieux.  On  a  dit  que,  collectivement  parlant,  il  n'y  avait 
peut-être  pas  une  seule  nation  dont  les  hommes  fussent  aussi 
beaux  que  les  Cafres.  A  quelle  origine  également  appartiennent 
ces  habitants  de  la  côte  orientale  de  l'Afrique  ?  Voici  encore  ce 
que  dit  à  leur  sujet  l'écrivain  Barrow  : 

«  Très-certaioement  les  Cafres  ne  sont  pas  aborigènes  de  la 
«  pointe  méridionale  de  l'Afrique.  Environnés  de  tous  côtés  par 
«  des  nations  si  différentes  en  tous  points,  par  leur  couleur, 
«  leurs  traits  et  leur  forme,  par  leur  disposition,  leurs  manières 
«  et  leur  langage,  il  serait  absurde  de  les  regarder  comme  indi- 
«  gènes  au  petit  pays  qu'ils  habitent.  Si  l'on  voulait  rechercher 
«  leur  origine,  peut-être  serait-on  bien  près  de  la  vérité  en  sup- 
«  posant  qu'ils  descendent  de  quelques  tribus  errantes  d'Arabes 
«  connues  sous  le  nom  de  Bédouins.  On  sait  que  ces  peuples  ont 
«  pénétré  presque  dans  toute  l'Afrique.  La  figure  des  Cafres 
«  porte  des  signes  visiblement  identiques  à  ceux  des  Arabes,  et 
«  leur  manière  de  vivre,  leurs  habitudes  pastorales,  leur  carac- 
«  tère  et  leur  hospitalité  envers  les  étrangers  achèvent  de  com- 
t  pléter  la  ressemblance.  Les  Bédouins  ont  porté  des  colonies 
«  jusque  dans  les  lies  du  midi  de  l'Afrique,  entreprise  plus  diffi- 
t  cile  à  exécuter  qu'un  voyage  par  terre  jusqu'au  cap  de  Bonne- 
«  Espérance.  Eu  marchant  le  long  de  la  mer  Rouge  et  tournant 
«  immédiatement  au  midi  sur  la  côte,  ils  auront  évité  le  grand 
«  désert  qui  divise  l'Afrique  en  deux,  et  le  pays  est  alors  prati- 
«  cable  partout,  du  moins  aussi  loin  qu'on  peut  le  connaître 
«  aujourd'hui.  » 

J'ai  tenu  à  reproduire  cette  double  opinion  sur  les  Hottentots 
et  les  Cafres,  parce  qu'elle  intéresse  au  plus  haut  point  toute  per- 
sonne qui  a  pu  juger  ou  cherche  à  se  rendre  compte  de  l'extrême 
différence  qui  caractérise  ces  deux  races,  vivant  primitivement 
aux  côtés  l'une  de  l'autre,  pour  ainsi  dire  dans  le  même  climat 
et  les  mômes  conditions  hygiéniques.  C'est  un  sujet  qui  frappe 
fortement  la  pensée  de  quiconque  visite  le  Cap. 

Les  Malais  forment  une  classe  tout  à  fait  curieuse  et  originale 
au  Cap.  Ils  descendent  des  premiers  esclaves  que  les  Hollandais 
ont  importés  de  Batavia  dans  la  colonie.  Par  leur  mélange  avec 
des  noirs  et  des  blancs,  et  aussi,  évidemment,  par  l'effet  de  cette 
loi  naturelle  qui  veut  que  tout  se  modifie  et  se  transfigure,  avec  le 
temps,  par  l'influence  d'un  climat  autre  que  celui  d'origine,  ces 
Malais  n'ont  plus  rien  de  leur  physionomie  nationale.  Ceux  qui 
se  sont  croisés  plus  particulièrement  avec  des  blancs  ont  produit 
un  très-beau  type.  Ils  sont  grands,  forts,  bienfaits,  vifs,  adroits, 


Digitized  by  Google 


I.K  CAP  DE  BO>NK-ESPÉRANCE 


349 


ingénieux,  à  figures  intelligentes  et  expressives  qu'on  prendrait 
véritablement  pour  celles  d'Européens,  ne  fût-ce  le  teint  plus  ou 
moins  de  couleur  qui  les  caractérise.  Les  femmes  sont  grandes, 
élancées,  bien  prises,  à  tournure  empreinte  de  dignité  et  de 
noblessc,comme  toutes  les  femmes  des  pays  orientaux;  elles  s'ha- 
billent avec  soin  et  recherche,  principalement  avec  des  étoffes  et 
ornements  très-voyants.  La  plupart  d'entre  elles  marchent  à  l'aide 
d'une  espèce  de  sandale  ass^z  particulière  :  le  pied  s'appuie  sur 
une  petite  planche  qui  en  a  la  forme  et  repose  sur  le.sol  par  deux 
planchettes  transversales  d'environ  cinq  à  six  centimètres  de 
hauteur  placées  l'une  sous  les  doigts,  l'autre  sous  le  talon.  Cette 
sandale  ne  tient  aux  pieds  que  par  une  petite  ficelle  surmontée 
d'un  bouton  de  bois,  qui  se  passe  entre  l'orteil  et  le  second 
doigt.  Il  résulte  de  celte  disposition  de  la  chaussure,  pour  la 
personne  qui  l'emploie,  une  certaine  difficulté,  une  certaine  len- 
teur dans  la  marche,  plus  un  notable  agrandissement  de  la  taille, et 
cela  ajoute  encore  aux  grâces  naturelles  de  la  tournure  des  Malaises. 

Les  Malais  sont  de  la  religion  mahométane,  et  on  les  distingue 
principalement,  les  hommes  du  moins,  à  un  mouchoir  dont  ils 
s'enveloppent  invariablement  la  tôle,  en  guise  de  turban.  On  ne 
voit  jamais  un  Malais  sans  être  couvert  de  ce  mouchoir,  lis  sont 
d'une  sobriété  inimaginable,  ne  se  nourrissent  pour  ainsi  dire 
que  de  poisson  d'espèce  très-inférieure,  quelquefois  de  viande 
de  rebut,  et  ne  boivent  jamais  ni  vin  ni  spiritueux.  Leur  nour- 
riture est  donc  très-peu  dispendieuse,  et  comme,  d'un  autre  côté, 
chaque  famille  habite  une  seule  et  unique  chambre,  il  en  résulte 
que  les  nécessités  de  leur  existence  se  réduisent  à  presque  rien. 
Aussi  ne  travaillent-ils  guère  que  deux  ou  trois  jours  par  semaine, 
et  le  salaire  qu'ils  en  retirent,  dans  un  pays  où  la  main-d'œuvre 
est  très-chère,  leur  suffit  non-seulement  pour  vivre,  eux  et  leur 
famille,  mais  encore  pour  exécuter  fréquemment  des  parties  de 
plaisir  et  des  pique-nique  dont  ils  sont  très-amateurs.  On  les  voit 
à  tous  moments,  principalement  les  lundis,  se  pavaner,  par 
familles  ou  par  bandes,  dans  des  voitures  découvertes  attelées 
de  4,  6  et  8  chevaux  pimpants,  enrubannés  et  empanachés,  et 
aller  ainsi,  parés  de  leurs  plus  beaux  vêtements  et  atours,  sou- 
vent même  avec  accompagnement  d'orchestre,  faire  des  repas  et 
danser  dans  les  bois. 

Enfin,  les  nègres  et  quasi-nègres  que  Ton  est  à  même  de 
voir  dans  l'Ouest  de  la  colonie  et  plus  particulièrement  dans 
la  ville  du  Cap,  sont  ou  descendants  des  anciens  esclaves  Mo- 
zambiques  ou  Malgaches  que  les  Hollandais  et  les  Anglais  y  on! 
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importés  avant  l'acte  d'affranchissement  de  1834,  ou  des  es- 
claves libérés  au  Cap  depuis  lors,  par  décision  de  la  commis 
sion  mixte  pour  la  répression  de  la  traite,  après  capture  des  négriers. 

Comme  le  Canada  ut  l'Australie,  la  colonie  du  Cap  jouit  d'une 
constitution  représentative,  et  est  administrée  par  un  gouverneur 
appuyé  de  deux  Chambres  et  d'un  conseil  exécutif.  La  première 
chambre,  nommée  «  conseil  législatif  »  est  composée  de  quinze 
membres  dont  huit  sont  élus  par  la  province  de  l'Ouest  et  sept  par 
celle  de  l'Est.  Ils  jouissent  du  titre  d'honorables.  La  seconde 
chambre,  dite  l'Assemblée,  est  composée  de  quarante-six  mem- 
bres élus  par  les  différents  districts  électoraux  de  la  colonie. 
Aucune  personne  occupant  une  position  officielle  dépendant  de 
la  Couronne  ne  peut  £tre  élue  à  l'une  ou  à  l'autre  des  deux  Cham- 
bres, mais[quatre  des  principaux  fonctionnaires  du  Gouvernement 
ont  le  droit  d'y  siéger  et  do  prendre  part  aux  discussions,  sans 
toutefois  pouvoir  voter. Le  gouverneur  nomme  aux  emp!ois,soumet 
des  propositions  et  projets  de  loi  aux  Chambres  et  administre  en 
chef  absolu,  sous  le  titre  de  «  haut  commissaire  »  les  affaires,  les 
questions  et  les  dispositions  :1e  défense  des  frontières  et  le  territoire 
dit  Cafrerie  britannique  dont  les  Anglais  ont  pris  possession  il 
y  a  une  quinzaine  d'années,  lorsque  certaines  tribus  Cafres, 
après  avoir  détruit  d'elles-mêmes  tout  leur  bétail  à  l'incitation 
d'un  des  leurs  qui  s'était  érigé  en  prophète,  l'eurent  abandonné 
pour  venir  chercher  leur  nourriture  sur  le  sol  colonial.  Ce  terri- 
toire ne  fait  pas  corps  avec  la  colonie  ;  le  parlement  colonial  s'est 
énergiquement  refusé  jusqu'ici  à  l'y  admettre,  en  vue  des  dangers 
incessants  de  guerre  qu'il  présente  et  des  grandes  dépenses  qu'il 
entraine. 

Les  principales  villes  de  la  colonie  possèdent  des  sociétés 
d'agriculture,  banques  et  institutions  de  crédit  de  toute  sorte. 
Cape-Town,  Graham's-Town  et  Port-Elizabeth  publient  des  jour- 
naux importants  qui  exercent  une  grande  influence.  La  première 
de  ces  villes  a  un  observatoire  de  première  classe  et  une  cham- 
bre de  commerce,  institution  dont  va  être  également  bientôt  doté 
Port-Elizabeth.  Enfin  cette  dernière  ville  a  décidé  dernièrement 
la  création  d'un  jardin  d'acclimatation. 

Le  Code  romain,  dit  Code  ronoin-hollandais,  est  resté  la  loi 
de  la  colonie,  sauf  certaines  modifications  que  des  lois  coloniales 
ou  les  usages  du  commerce  y  ont  apportées. 

La  justice  est  rendue  par  une  Cour  suprême  composée  de  quatre 
juges  dont  les  séances  se  tiennent  à  la  ville  du  Cap  (pareille 
institution  va  être  établie  dans  la  province  de  l'Est,  d'après  un 
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acte  récent  du  Parlement),  par  des  juges  appartenant  à  la  Cour 
suprême,  qui  parcourent  périodiquement  l'intérieur  du  pays,  et, 
pour  descascivilset  criminels  limités,  pardes  magistrats  résidents 
placés  dans  les  chefs-lieux  départementaux  des  deux  provinces. 

Assurément  une  colonie  aussi  vaste  et  aussi  ancienne  que  la 
colonie  du  Cap,  dont  les  conditions  climatériques  et  géologiques 
sont  si  exceptionnellement  favorables  et  de  caractères  si  multiples 
et  si  variés,devrait  être  infiniment  plus  avancée,commeprodur.tion 
et  commerce,  qu'elle  ne  l'est  aujourd'hui  ;  mais,  à  cela,  il  y  a  eu 
et  il  y  a  des  causes  essentielles  dont  on  ne  peut  méconnaître  la 
puissance  et  la  gravité.  D'abord,  ce  n'est  que  depuis  1306,  je 
l'ai  dit,  que  les  Anglais  détiennent  le  pays.  Durant  toute  la  période 
antérieure,  pendant  laquelle  il  a  été  en  la  possession  et  sous 
l'administration  non  pas  du  gouvernement  hollandais,  mais  de 
la  Compagnie  des  Indes  hollandaises,  celle-ci,  qui  n'avait  songé 
d'abord  qu'à  en  faire  un  lieu  de  relâche  et  de  ravitaillement  pour 
ses  vaisseaux  et  de  rançonnement  comme  d'exploitation  pour  les 
navires  d^s  autres  nations,  a  cherché  plutôt,  par  ses  mesures 
étroites,  égoïstes,  parcimonieuses  et  toutes  d'intérêt  personnel, 
à  paralyser  et  à  arrêter  la  colonisation  qu'à  la  favoriser.  Plus 
tard,  quand  le  gouvernement  hollandais  est  intervenu  à  la  suite 
de  nombreuses  plaintes  et  représentations  faites  contre  la  Com- 
pagnie des  Indes,  l'esprit  d'indépendance  et  de  résistance,  dont 
le  pli  avait  pris  racine  dans  la  mauvaise  administration  de  cette 
compagnie,  l'intrigue,  la  jalousie,  et  surtout  l'aveugle  avarice 
des  marchaïids,  qui  régnaient  alors  en  potentats  au  Cap,  ont 
anéanti  ses  meilleurs  efforts  et  s^s  plus  louables  intentions. 
Quand  les  Anglais  sont  arrivés  une  première  fois  en  1705,  la 
position  n'était  plus  tenable  pour  l'autorité  hollandaise  :  la  rébel- 
lion était  partout  ;  certaines  localités  destituaient  d'elles-mêmes 
leurs  fonctionnaires;  des  districts  se  constituaient  en  république 
indépendante  ;  d'autre  part,  le  Stathouder  de  Hollande  (depuis 
Guillaume  Ier)  venait  d'être  exilé  et  ne  pouvait  plus  dès  lors 
donner  suite  aux  premières  mesures  énergiques  qu'il  avait  pres- 
crites et  commencé  à  appliquer  contre  l'administration  de  la 
Compagnie  des  Indes;  bref,  ce  fut  lui-même  qui  invita  les  troupes 
anglaises  à  entrer  comme  alliées  dans  4a  colonie,  dans  la  crainte 
de  voir  celle-ci  tomber  sous  l'occupation  française.  La  résistance 
à  des  forces  infiniment  supérieures  fut  tentée  un  instant,  mais 
vainement,  et  les  Anglais  restèrent  facilement  maîtres  du  Cap. 
Us  le  rendirent  en  1803,  par  suite  des  stipulations  de  la  paix 
d'Amiens  ;  mais  une  première  possession  de  ce  beau,  vaste  et 


.{52 


REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


fertile  pays  leur  avait  fait  venir,  comme  on  dit  vulgairement, 
l'eau  à  la  bouche,  et  ils  l'ont  repris,  en  1806,  par  un  tour  de 
main,  après  une  descente  effectuée  à  Simon's-Bay.  Cette  fois 
l'occupation  a  été  définitive. 

Ce  n'est  donc,  pour  ainsi  dire,  que  depuis  1806  que  la  colonie 
est  réellement  administrée,  gouvernée  et  placée  régulièrement 
dans  la  voie  naturelle  de  son  développement. 

A  la  première  cause  que  je  viens  d'indiquer  s'ajoutent  encore  : 
l'indolence  des  fermiers  hollandais,  qui  détiennent  les  terres  de 
presque  tout  l'intérieur  et  ne  songent,  pour  la  plupart,  qu'à 
récolter  et  produire  pour  leur  propre  existence,  puis,  enfin,  le 
manque  d'eau,  les  sécheresses,  les  sauterelles,  les  épidémies  de 
bestiaux,  les  difficultés  de  communication,  l'esprit  de  spéculation 
faisant  place  généralement  a  l'esprit  de  travail. 

Néanmoins  la  colonie  est  en  voie  notable  de  progrès,  et  chaque 
année  constate  une  augmentation  marquée  dans  les  chiffres  de 
ses  opérations. 

Les  marchandises  importées  dans  la  colonie,  dont  la  valeur 
était,  en  1850,  de  31,926,900  francs,  ont  atteint,  en  1864,  le 
chiffre  de  01,771,000  francs.  Les  exportations  des  produits  de 
la  colonie,  étaient,  en  1850,  de  15,931,000  francs;  en  1861, 
de  49,387,500  francs;  et,  en  1864,  de  59,882,625  francs. 
Les  laines  entrent  pour  une  somme  considérable  dans  cette  pro- 
gression: en  1860,leur  valeur  exportée  était  de  36,162,750  francs; 
en  1863,  de  37,408.225 ,  et,  en  1865,  de  46,642,575. 

Les  navires  entrés  dans  la  Colonie,  en  1860,  ont  été  au  nombre 
de  728,  jaugeant  265,937  tonneaux;  en  1864,  il  en  est  entré 
989,  jaugeant  328,456  tonneaux. 

Les  recettes  des  douanes  ont  été, en  1863,  de  6,025,800  francs, 
et,  en  1864,  de  7,472,  500  francs. 

La  colonie  a  son  tarif  douanier  à  elle,  arrêté  par  un  vote  légis- 
latif colonial  et  les  droits  en  sont  très  élevés,  surtout  pour  les 
vins  et  eaux-de-vie,  qui  pourraient  faire  concurrence  aux  produits 
similaires  du  pays.  Ce  tarif  n'établit  d'ailleurs  aucune  différence 
de  traitement  relativement  aux  diversités  d'origine  ou  de  prove- 
nance des  articles  étrangers  importés. 

Dans  une  troisième  et  dernière  partie,  je  m'occuperai  spécia- 
lement et  en  détail  :  des  chevaux  du  Cap,  des  vins  et  eaux-de- 
vie  produits  par  la  colonie,  principalement  les  vins  de  Constance, 
des  autruches  et  plumes  d'autruche,  et  enfin  de  l'ivoire. 

(La  fin  prochainement.) 
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Relations  de»  Européen*  a  ver  les  ndijrèneeu 

Sentiments  amicaux.  —  Les  résultats  financiers  et  commer- 
ciaux de  la  politique  du  général  Van  der  LBosch  ont  déjà  été 
exposés  dans  une  autre  partie  de  ce  livre  ;  mais  s'il  est  permis 
à  ce  grand  esprit  de  jeter  les  yeux  sur  les  conséquences  de  ses 
efforts,  nous  pouvons  assurer  qu'il  contemple  avec  plaisir  le 
grand  trait  social  de  la  vie  javanaise,  comme  le  meilleur  résultat 
de  ses  heureux  essais,  le  système  de  culture  et  le  gouvernement 
du  peuple  par  les  chefs  indigènes  sous  la  surveillance  des  Euro- 
péens. 

Idée  fausse  touchant  la  haine  (les  indigènes  contre  les  Hol- 
landais. —  Une  idée  existe  généralement  en  Orient  parmi  les 
Anglais  :  c'est  que  les  Hollandais  sont  hais  des  indigènes  à  Java, 
et  que  toute  attaque  de  l'Inde  néerlandaise  par  les  Anglais, 
ou  d'autres  Européens  trouverait  immédiatement  assistance 
chez  les  indigènes.  Cette  idée  n'est  fondée  que  sur  l'expres- 
sion de  sentiments  haineux  pour  les  Hollandais  professés 
ouvertement  à  Singapore  par  les  trafiquants  indigènes  de  l'Ar- 
chipel, dont  la  plupart  viennent  des  États  indépendants,  et  qui 
tous  ont  souffert  des  mesures  sévères  prises  pour  la  suppression 
de  la  piraterie.  D'après  le  témoignage  des  Anglais  et  d'autres  étran- 
gers résidant  à  Java,  comme  d'ailleurs  cela  est  visible  par  la  na- 


»  Voir  le  t.xiv,  p.  5  et  503;  le  t.  xv,  p.  48,  324.  ot5*6;  le  t.  xvi,  p.  276,  618 
et  815,  et  t.  xvn,  p.  80  (n*  de  mai,  juill.,  sept.  oct.  et  nov.  1865;  février, 
mars,  avril  et  mai  1866). 
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ture  des  relations  entre  les  indigènes  et  les  Européens,  les  Java- 
nais ne  ressentent  certainement  aucune  haine  ;  au  contraire,  les 
relations  des  indigènes  et  des  Européens  reflètent  cette  amabilité 
et  ces  égards  mutuels  qui  sont  le  résultat  du  système  général 
d'administration  que  j'ai  essayé  de  retracer.  La  différence  des 
sentiments  qu'inspirent  les  Hollandais  aux  indigènes  de  Java  et 
aux  autres  habitants  de  Y  Archipel  semble  résulter  de  l'applica- 
tion de  cette  maxime  romaine  :  Parcere  subjectis  debellare  su- 
perbos. 

Les  motifs  qui  pourraient  amener  les  nobles  et  le  peuple  de 
Java  à  se  soulever  contre  le  gouvernement  hollandais  sont  trop 
peu  nombreux  et  trop  faibles  pour  rendre  probable  une  insur- 
rection, à  moins  qu'elle  ne  soit  fondée  sur  des  opinions  reli- 
gieuses. 

Lamaisonroyalede  Sourakat  possède,  d'après  les  traités,  la  gé- 
rance à  peu  près  libre  de  ses  domaines  patrimoniaux,  mais  son 
influence  sur  le  reste  de  l'île,  qui  n'a  jamais  égalé  celle  du  grand 
Mogol  sur  les  sujets  indiens,  s'est  beaucoup  affaiblie  dans  le 
cours  du  temps.  Les  princes  inférieurs,  dans  les  autres  parties 
de  nie,  ont  autant  de  pouvoir  et  plus  de  sécurité  comme  gérants 
de  la  Hollande,  qu'ils  n'en  ont  jamais  possédé  sous  leur  empereur 
indigène  ;  et  les  idéesdupayss'opposentà  ce  qu'un  homme  possède 
des  biens  territoriaux,  à  moins  qu'il  ne  soit  revêtu  du  pouvoir.  La 
situation  actuelle  de  la  noblesse  javanaise  qui  ne  possède  point  de 
terres  n'est  que  la  continuation«dc  l'ancien  état  de  choses  et  cela 
n'est  probablement  pas  considérée  comme  un  grief;  tandis  que  le 
gouvernement  réel,  bien  que  contrôlé,  dont  elle  est  investie,  ainsi 
que  la  pompe  et  la  dignité  dent  les  Hollandais  entourent  sagement 
ses  fonctions,  sont  tout  ce  qu'elle  pourrait  espérer  sous  la  domi- 
nation indigène,  et  semblent  suffire  à  ses  aspirations.  L'insta- 
bilité des  fonctions  et  du  pouvoir  est  trop  fréquente  en  Orient 
pour  que  la  destitution  soudaine  et  parfois  capricieuse  d'un  ré- 
gent ou  d'un  wedana  par  les  Hollandais,  puisse  exciter  autre 
chose  qu'un  mécontentement  individuel,  et  la  sage  politique  de 
choisir  un  successeur  au  régent  destitué,  dans  sa  famille  même, 
et  de  laisser  le  choix  du  wedana  au  peuple,  donne  aux  nobles 
une  sécurité  bien  plus  grande  que  celle  qu'ils  pourraient  trouver 
sous  le  despotisme  pur  d'un  indigène. 

Les  nobles  ne  voudraient  probablement  pas  plus  aider  une 
agression  étrangère  contre  les  Hollandais,  par  aucun  motif  d'am- 
bition ou  d'avarice.  L'ancienne  domination  britannique  ne  les  avait 
pas  faits  propriétaires  ou  n'avait  point  augmenté  leur  pouvoir. 
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Au  contraire,  elle  leur  avait  enlevé  le  gouvernement  du  peuple 
et  radministration  de  la  justice,  et  les  avait  réduits  à  un  rôle  d'oi- 
sifs et  obscurs  pensionnaires.  (Test  aux  Hollandais  qu'ils  doivent 
d'êlre  rétablis  dans  leur  pouvoir  et  leurs  dignités,  et  le  souveu. 
qu'a  laissé  cette  mesure  est  peu  propre  à  exciter  le  désir  de 
changer  de  maîtres. 

Sans  la  coopération  dès  nobles,auo»Vhomme  d'État  ne  verrait 
d'aide  possible  à  tirer  d?une  population  orientale,  et  même  les 
vœux  du  paysan  de  Java  seraient  aujourd'hui  pour  les  Hollandais 
en  cas  d'attaque  étrangère.  A  l'exception  de  la  justice  et  de  la 
police  instituées  d'une  manière  satisfaisante,  les  souvenirs  qu'a 
laissés  la  domination  anglaise  ne  semblent  pas  heureux.  Le  paysan 
n'a  jamais  compris  ni  apprécié  les  efforts  des  Anglais  pour  lui 
donner  une  propriété  privée;  l'abolition  de  l'ancienne  rente  du 
travail  lui  a  été  agréable,  mais  elle  était  contraire  à  ses  idées, 
en  opposition  avec  l'ancienne  coutume  du  pays,  et  beaucoup 
plus  que  contrebalancée  par  la  taxe  territoriale  dont  la  création 
et  le  montant  exorbitant  se  rattachent  à  la  mémoire  du  gouver- 
nement anglais. 

Le  bas  peuple  reconnaît  pleinement  sa  condition  florissante 
actuelle,  et  tout  paysan  ne  peut  s'empêcher  de  penser  que  le 
grand  accroissement  de  sa  richesse,  sa  délivrance  des  griffes  du 
prêteur  d'argent  et  la  diminution  graduelle  de  la  tyrannie  indi- 
gène, sont  les  résultats  de  l'administration  hollandaise  telle 
qu'elle  existe  depuis  l'introduction  du  système  de  culture  

Les  Hollandais  disent  que  les  quelles  indigènes  qui  ont  reçu 
de  l'éducation  ou  qui  sont  doués  d'un  talent  naturel  sont  seuls 
capables  d'apprécier  le  mérite  de  leur  avoir  donné  la  paix,  et  que 
tous  les  autres  ne  regardent  que  ce  qui  les  concerne  exclusive- 
ment. 

Bien  que  capables  d'un  grand  dévouement  pour  l'homme  qui 
a  gagné  leur  admiration  par  ses  brillantes  qualités,  les  indigènes 
n'ont  aucune  tendance  à  prendre  sur  leurs  sentiments  tout 
personnels  un  peu  d'affection  pour  toute  une  race  de  domina  - 
teurs. 

Cordialité  dans  les  relations  d'affaires. — ....  A  Java,  les  rela- 
tions sociales  se  bornent  dans  la  pratique  aux  nobles  du  rang  le 
plus  élevé  ;  mais  le  lien  des  travaux  et  des  intérêts  communs 
réunit  toutes  les  classes  de  gentilshommes  indigènes  et  d'Euro- 
péens, officiers  ou  civils.  L'absence  de  toute  concurrence  prévient 
les  querelles,  la  communauté  des  travaux  produit  des  relations 
constantes  du  caractère  le  plus  naturel,  et  les  intérêts  mulueîs 
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provoquent  de  mutuelles  obligations,  des  consultations  et  des 
discussions  où  chaque  race  apprend  à  apprécier  les  qualités  des 
autres  et  à  être  plus  tolérante  pour  leurs  défauts  et  leurs  préju- 
gés. L'aménité  des  sentiments  se  retrouve  dans  toutes  les  rela- 
tions de  la  vie  et  est  actuellement  le  trait  particulier  des  relations 
générales  entre  les  Européens  et  leurs  serviteurs  indigènes,  leurs 
fermiers  et  les  subalternes  de  toutes  les  classes. 

Maîtres  et  serviteurs. — ....  11  est  très-rare  à  Java  qu'un  Euro- 
péen, de  quelque  condition  qu'il  soit,  frappe  un  indigène.  Les 
Javanais,  les  Sundanais  et  les  Malays  sont  tous  très-sensibles 
aux  coups,  sauf  lorsqu'ils  sont  appliqués  par  l'autorité  judiciaire; 
et  tout  Européen  qui  frappe  un  serviteur  en  sera  abandonné 
immédiatement  et  peut-être  même  de  tous  ses  autres  serviteurs. 
Le  fait  qu'un  coup  a  été  porté  est  considéré  par  les  autorités 
comme  un  motif  suffisant  de  la  désertion,  qui  autrement  est 
punissable.  En  cas  de  plainte  l'Européen  peutétre  condamnépar 
le  résident  à  une  amende  de  vingt-cinq  florins  argent.  Mais  comme 
les  Hollandais  pensent  qu'il  est  possible  deprévenir  ces  faitsplu- 
tôt  en  en  éloignant  tout  motif  qu'en  les  punissant,  ils  ont  grand 
soin  de  ne  laisser  à  l'Européen  aucune  excuse  pour  sa  violence 
envers  des  serviteurs,  et  lui  donnent  le  moyen  de  se  faire  obéir 
en  remettant  au  résident  le  droit  de  punir. 

Propriétaires  et  fermiers.  —  Les  relations  des  propriétaires 
européens  à  Java  avec  leurs  fermiers  sont  généralement  très 
amicales.  Les  droits  du  propriétaire  européen  sur  le  sol  sont 
reconnus  et  maintenus,  de  manière  que  les  fermiers  indigènes  ne 
le  regardent  point  comme  une  simple  partie  prenante  inutile  dans 
l'ensemble  de  leurs  produits,  mais  bien  comme  le  détenteur  de 
la  terre  dont  ils  tirent  leurs  moyens  d'existence.  Le  propriétaire 
n'a  aucun  moyen  pour  faire  infliger  lui-même  des  punitions  à 
ses  fermiers  ;  il  est  passible  d'amende  et  même  d'être  ramené 
de  l'intérieur  a  la  capitale  et  d'être  ainsi  privé  de  l'administration 
de  ses  biens,  s'il  se  livre  à  quelque  violence  contre  les  indigènes. 
Il  lui  est  permis  d'envoyer  ses  gens  soit  au  chef  indigène  du 
domaine,  soit  au  résident  européen,  avec  un  rapport  sur  les 
délits  commis,  après  quoi  la  peine  est  appliquée  comme  l'agent 
le  juge  convenable  et  dans  les  limites  de  son  pouvoir. 

Comme  la  valeur  d'une  propriété  dépend  entièrement  du  nom- 
bre des  cultivateurs  qui  y  sont  occupés,  et  comme  les  Javanais, 
s'ils  sont  maltraités  ou  battus,  s'en  vont  dans  les  domaines  voi- 
sins, il  s'ensuit  que  le  propriétaire  européen  est  contraint,  non- 
seulement  par  la  prohibition  légale,  mais  encore  par  son  propre 
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intérêt,  de  ne  point  donner  carrière  à  ses  passions  violentes.  Au 
contraire,  le  propriétaire,  ou  son  régisseur,  est  obligé,  pour 
améliorer  son  domaine,  non-seulement  de  traiter  les  paysans 
avec  une  grande  bonté  et  beaucoup  de  ménagements,  mais 
même  de  leur  rendre  tous  les  services  possibles.  Lorsqu'un 
jeune  paysan  désire  quitter  la  maison  de  son  père  et  s'établir, 
ou  lorsqu'un  nouveau  fermier  arrive  sur  le  domaine,  le  pro- 
priétaire lui  prête  ordinairement  de  l'argent  pour  se  construire 
une  habitation  et  des  dépendance  pour  renfermer  les  récoltes  et 
loger  le  bétail,  et,  de  plus,  il  lui  donne  un  couple  de  buffles,  une 
charrue,  un  chariot,  objets  qui  sont  définitivement  acquis  au  paysan 
après  deux  années  de  travail  sur  le  domaine.  Le  prêt  est  rem- 
boursable sans  intérêt  et  par  à-comptes  ;  après  acquittement, 
l'habitation  et  les  dépendances  appartiennent  au  paysan  ;  il  peut 
les  vendre  avec  le  consentement  du  propriétaire,  mais  non  les 
enlever.  Le  propriétaire  est  conduit  à  faire  ces  avances  afin 
d'augmenter  le  nombre  des  fermiers  sur  son  domaine  et  de  faire 
cultiver  une  d'autant  plus  grande  partie  de  ce  domaine,  qu'il 
reçoit  un  cinquième  du  surplus  de  la  récolte  du  riz  et  la  rente 
additionnelle  du  travail  d'un  homme,  applicable  à  la  production 
de  cette  récolte  supplémentaire  qu'il  tire  de  sa  ferme  et  des 
produits  pour  la  vente  ou  pour  l'exportation. 

Le  fermier  indigène  est  ainsi  en  possession  des  moyens  de 
s'enrichir,  et  il  est  protégé  contre  toute  exaction  ou  oppression 
par  les  «  Règlements  pour  l'administration  des  domaines  privés.  » 
Par  ces  actes  on  a  maintenu  le  propriétaire  dans  tous  les 
droits  nécessaires  pour  qu'il  améliore  son  domaine  et  en  jouisse 
agréablement  et  avec  fruit,  sans  cependant  avoir  empiété  en 
quoi  que  ce  soit  sur  la  position  particulière  du  tenancier  et  sans 
avoir  ouvert  la  porte  aux  récriminations  si  fréquentes,  d'un  côté 
pour  cause  de  tyrannie,  de  l'autre  côté  pour  cause  d'évasion, 
entre  les  propriétaires  et  les  tenanciers  dans  l'Inde.  Sous  la 
sauvegarde  de  ces  règlements,  les  propriétaires  européens 
récoltent  du  café,  de  l'indigo,  du  sucre  et  du  tabac,  en  grande 
quantité,  dans  de  bonnes  conditions,  sans  avoir  à  craindre  les 
résistances  et  le  mauvais  vouloir  qui  font  la  ruine  des  planteurs 
d'indigo  au  Bengale  

On  verra  que  la  rente  des  produits  est  strictement  propor- 
tionnée et  limitée  à  un  cinquième  de  la  récolte,  et  que  la  rente 
du  travail  d'un  jour  sur  sept  est  réglée  de  manière  à  laisser  au 
tenancier  six  jours  pleins  par  semaine  pour  sa  propre  culture. 
Le  contrat  passé  entre  le  propriétaire  et  le  tenancier  avant  que 


358  REVUE  MARITIME  ET  COLOMALE. 

la  récolte  soit  coupée,  relativement  au  nombre  de  piculs  qui 
seront  la  part  du  propriétaire,  peut  être  annulé  par  le  tenan- 
cier, si  dans  l'intervalle  la  récolte  est  endommagée,  en  donnant 
simplement  avis  à  son  propriétaire  qu'il  aura  à  se  contenter  du 
cinquième  de  ce  qui  reste.  Le  tenancier  toutefois  doit  livrer  la 
part  du  propriétaire  à  la  grange  de  celui-ci,  franche  de  tous 
frais,  excepté  lorsque  la  récolte  est  coupée  par  les  villageois, 
comme  cela  est  expliqué  dans  un  chapitre  antérieur.  Le  chef  de 
village  est  responsable  du  cas  où  un  tenancier  ne  transporte  pas 
son  grain  et  fraude  son  propriétaire.  De  même  la  rente  du  tra- 
vail due  par  le  paysan  comprend  l'aller  et  le  retour  et  donne 
lieu  à  indemnité  de  la  part  du  propriétaire  si  le  lieu  du  travail 
est  situé  au  delà  de  cinq  pauls  ou  à  peu  près  cinq  milles  anglais 
de  l'habitation  du  paysan. 

Tout  contrat  de  rente  fait  pour  plus  d'une  année,  ou  qui  ne 
concernerait  pas  la  récolte  pendante,  est  absolument  prohibé. 
Cette  prohibition  d'une  forme  de  rente  très  commune  en  Europe 
et  très  approuvée  par  les  économistes,  est  une  heureuse  précau- 
tion contre  un  genre  de  contrat  où  l'imprévoyant  paysan  indien 
a  toujours  la  plus  mauvaise  part,  soit  qu'il  traite  avec  un  Euro- 
péen, soit  qu'il  traite  avec  un  indigène,  et  dont  il  ne  résulte  pour 
lui  que  du  mécontentement. 

En  même  temps  la  faible  part  faite  au  propriétaire  donne  au 
cultivateur  toutes  les  connaissances  nécessaires  pour  régler  à 
l'avance  sa  culture  et  ses  dépenses. 

Il  n'y  a  point  de  baux  ;  mais  tout  tenancier  à  qui  un  proprié- 
taire permet  de  s'établir  sur  sa  propriété  est  considéré  comme 
locataire,  sous  certaines  conditions  déterminées,  de  l'étendue  de 
terrain  qu'il  lui  est  permis  d'occuper.  Ceci  ne  touche  en  rien  au 
droit  exclusif  qu'a  le  propriétaire  sur  son  sol  ;  il  en  cultive  autant 
qu'il  lui  plaît  pour  lui-même  au  moyen  de  sa  rente  de  travail 
et  avec  des  hommes  de  journée  qui  n'acquièrent  par  là  aucun 
titre  de  bail. 

Travail  forcé.  —  Outre  les  travailleurs  ordinaires,  le  pro- 
priétaire ou  le  Gouvernement  ont  le  droit  de  forcer  les  tenanciers 
de  travailler  pour  eux  autant  qu'il  leur  plaît,  mais  seulement  à 
la  condition  de  leur  donner  les  salaires  les  plus  élevés  qui  se 
payent  dans  le  district.  C'est  là  le  seul  travail  forcé  qui  existe  à 
Java,  et  le  seul  cas  où  le  propriétaire  ait  un  pouvoir,  quoique 
strictement  limité,  sur  les  paysans  de  son  domaine.  La  rente  du 
travail  existant  par  toute  l'île  n'y  cause  pas  de  mécontentement 
perceptible,  mais  le  travail  forcé  au  delà  du  septième  excite  de 
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mauvais  sentiments  lorsqu'on  persiste  à  l'exiger.  La  rente  du 
travail  et  le  travail  forcé  sont  employés  sur  les  domaines  privés 
à  la  culture  des  récoltes  que  le  propriétaire  obtient  sur  les  terres 
de  réserve  pour  son  seul  profit,  à  l'exception  toutefois  du  temps 
nécessaire  pour  les  gardos  et  pour  l'entretien  des  routes  aux 
environs  du  domaine,  temps  qui  se  prélève  sur  la  rente  du 
travail. 

Le  paysan  tenancier  estsoigneusementprotégécontre  toute  exac- 
tion de  son  propriétaire,  mais  en  même  temps  tenu  de  payer  la  part 
de  celui-ci  dans  les  produits  de  la  terre.  Les  droits  d'occupation 
du  sol  sont  sauvegardés,  mais  ils  sont  soumis  au  droit  supérieur 
du  propriétaire,  et  le  paysan  se  trouve  affranchi  de  toute  oppres- 
sion, bien  que  son  travail  puisse  être  utilisé  par  le  propriétaire 
du  sol.  Par  ces  moyens,  les  intérêts  du  tenancier  sont  garantis, 
et  bientôt  il  s'enrichit  avec  le  produit  considérable  qui  lui  reste 
lorsqu'il  a  payé  son  cinquième  au  propriétaire.  D'un  autre  côté, 
le  propriétaire  est  toujours  investi  d'un  pouv  oir  suffisant  sur  toute 
l'étendue  de  son  domaine  pour  qu'il  lui  soit  permis  d'utiliser 
le  reste  de  la  manière  la  plus  profitable. 

Après  avoir  ainsi  déterminé  soigneusement  les  droits  res- 
pectifs du  propriétaire  et  du  tenancier,  les  Hollandais  ont  eu  la 
sagesse  de  s'abstenir  de  toute  autre  intervention  que  celle  de  voir 
si  les  conditions  légales  sont  bien  remplies.  Si  un  propriétaire 
demande  du  travail  forcé  à  ses  tenanciers,  et  fait  ainsi  des  mé- 
contents, les  agents  hollandais  n'enveniment  pas  les  faits  par  la 
publicauon  de  proclamations  maladroites  au'sujet  des  droits  ab- 
straits des  tenanciers  ou  par  des  remontrances  au  propriétaire. 
Ils  ont  soin  que  celui-ci  se  conforme  à  la  loi  et  paye  aux  paysans 
les  salaires  les  plus  élevés  de  ceux  en  usage  dans  l'agriculture 
du  district,  et  ils  répondent  aux  paysans  que  le  propriétaire  est 
dans  son  droit,  qu'il  est  le  seul  juge  dans  la  question  et  qu'ils 
n'ont  qu'à  se  soumettre  ou  à  se  retirer  du  domaine. 

Les  Hollandais  disent  qu'il  reste  aux  législateurs  européens  des 
pays  indiens  à  fixer  le  caractère  des  tenures  de  terre,  à  en  faire 
des  propriétés  de  paysan  ou  de  seigneur,  mais  que  chacun  des 
deux  systèmes  entraîne  des  conséquences  politiques  logiques  et 
inévitables.  Si  une  utopie  de  propriétaire  paysan  est  adoptée, 
on  créera  la  mollesse  inintelligente  chez  un  peuple  oisif  et  sans 
énergie,  et  les  législateurs  devront  dire  adieu  au  progrès,  à  la 
civilisation  et  surtout  à  toute  autre  chose  qu'un  mince  revenu 
par  tête,  ils  devront  se  préparer  à  rencontrer  des  vices  odieux, 
des  passions  basses,  à  voir  la  pauvreté  se  répandre  partout,  et 
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le  crime  s'organiser.  Si,  d'un  autre  côté,  on  adopte  la  propriété 
seigneuriale,  on  outragera  beaucoup  les  sentiments  philanthro- 
piques, l'Indien  se  plaindra  et  donnera  aux  faits  le  caractère  de 
l'oppression  et  de  l'exaction,  et  d'ailleurs  parfois  les  paysans 
auront  à  subir  de  durs  traitements.  Mais,  comme  compensation, 
peu  à  peu  on  demandera  à  cultiver  des  terres  désertes,  le  sol 
labouré  sera  planté  comme  un  jardin,  les  voies  de  communica- 
tion à  peine  ouvertes  donneront  lieu  à  un  commerce  d'échange 
qui  accroîtra  la  richesse  du  cultivateur  et  du  propriétaire,  et  la 
paix  jointe  à  la  prospérité  apportera  le  contentement  au  peuple 
et  un  grand  revenu  au  Gouvernement.  La  judicieuse  application 
de  ce  revenu  permettra  de  porter  la  lumière  au  fond  des  ténèbres 
des  siècles,  et  fera  qu'en  définitive  la  civilisation  et  le  christia- 
nisme remplaceront  la  barbarie  et  le  paganisme.  Les  Hollandais 
prétendent  que  les  conditions  de  la  société  orientale  empêchent, 
quant  à  présent,  l'entière  adoption  de  l'un  de  ces  deux  systèmes 
à  l'exclusion  de  l'autre  ;  et  ils  disent  que  le  progrès  ou  la  déca- 
dence dépendront  du  caractère  plus  ou  moins  marqué  qu'aura  la 
propriété  d'appartenir  aux  paysans  ou  aux  seigneurs,  et  que  l'ob- 
tention plus  ou  moins  prompte  des  avantages  à  tirer  de  la  pro- 
priété seigneuriale  dépendra  du  caractère  et  des  connaissances 
des  seigneurs  et  de  la  quantité  de  capitaux  qu'ils  emploient  sur 

leurs  domaines  

Les  Hollandais,  depuis  le  temps  du  général  Van  der  Bosch  ont 
gouverné  Java  par  la  politique  et  non  par  le  sentiment.  Sur  les 
terres  de  la  Couronne  comme  sur  les  domaines  privés,  la  préémi- 
nence a  été  accordée  à  la  propriété  seigneuriale,  et  on  a  encou- 
ragé par  tous  les  moyens  possibles  les  propriétaires  de  terrains 
à  augmenter  leurs  richesses  et  celles  du  pays,  en  appelant  l'in- 
telligence et  les  capitaux  européens  à  l'aide  du  travail  indigène 
pour  mettre  à  profit  la  fécondité  du  sol  et  du  climat.  II  en  est 
résulté  un  progrès  moral  ainsi  qu'une  prospérité  matérielle.  La 
communauté  de  travaux  et  d'intérêts  a  amené  entre  les  diffé- 
rentes races  des  relations  cordiales,  et  grâce  aux  lumières  des 
propriétaires  européens  de  Java,  on  ne  trouve  là  ni  le  mauvais 
esprit,  ni  l'opposition,  ni  la  désertion  qui  dans  l'Inde  anglaise 
sont  de  sisérieux  obstacles  à  l'amélioration  delà  culture  du  pays. 

Planteurs  et  laboureurs. —  Comme  on  l'a  expliqué  précédem- 
ment, ce  n'est  que  dans  les  résidences  qui  environnent  la  pointe 
nord-ouest  de  Java  qu'on  trouve  des  propriétés  privées.  Dans  le 
reste  de  l'île  où  le  Gouvernement  est  le  propriétaire,  les  relations 
entre  les  indigènes  et  les  Européens  civils  se  bornent  à  la  culture 
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d'un  cinquième  des  terres  de  village,  soit  pour  des  contractants, 
soit  pour  des  planteurs,  qui  prennent  à  loyer  des  terres  de  la 
Couronne,  mais  qui  ne  reçoivent  point  d'avances  du  Gouverne- 
ment. 

Les  contractants  et  les  planteurs  sont  tous  soumis,  pour  le 
traitement  des  indigènes,  aux  mêmes  restrictions  que  les  proprié- 
taires de  terrains,  mais  avec  cela  de  plus,  qu'ils  ne  peuvent  nom- 
mer aucun  chef  de  domaine  ou  mandor,  ayant  pouvoir  de  punir 
les  paysans,  et  que  leur  recours  en  cas  de  besoin  est  dans  le 
contrôleur  ou  le  résident.  Les  tribunaux  non  autorisés  ou,  comme 
on  les  a  appelés,  les  tribunaux  extralégaux  que  préside  journelle- 
ment tout  planteur  ou  tout  tenancier  indigène  dans  l'Inde  anglaise 
pour  juger  les  paysans,  sont  inconnus  à  Java.  Sur  les  propriétés 
privées,  le  propriétaire  ou  le  régisseur,  le  chef  indigène  du 
domaine  et  quelques-uns  des  chefs  de  village,  tiennent  parfois 
une  sorte  de  landraad  pour  juger  de  légers  délits,  mais  ils  se 
renferment  dans  les  limites  assignées  aux  pouvoirs  légaux  du 
domaine  

Les  tribunaux  des  planteurs  et  des  Zemindars  étant  évidem- 
ment nécessaires  et  répondant  à  tous  les  besoins  de  grands  dis- 
tricts insuffisamment  administrés,  la  politique  la  plus  naturelle 
et  la  plus  sage,  disait-on,  eût  été  de  légaliser  et  de  limiter  leurs 
pouvoirs  et  surtout  d'en  surveiller  l'exercice  ;  mais,  admettre 
la  nécessité  pratique  de  ces  cours,  connues  de  tous  les  agents  du 
pays,  sans  les  autoriser  ou  les  supprimer,  c'était  ce  que  ne  pou- 
vaient comprendre  les  Hollandais. 

Après  que  la  confiance  dans  le  système  de  culture  a  été  solide- 
ment établie,  le  Gouvernement  n'a  passé  de  contrats  qu'avec  des 
hommes  bien  élevés,  et  qu'il  supposait  devoir  traiter  les  indigènes 
avec  égards  et  bonté,  et  des  gentilshommes  ont  racheté  une 
certaine  quantité  de  ces  contrats  à  des  gens  de  la  classe  inférieure 
à  qui,  dans  les  premiers  temps,  on  avait  nécessairement  dû  les 
concéder.  On  a  depuis  lors  suivi  la  même  règle  pour  les  baux 
de  culture,  et  un  homme  grossier  ou  de  manières  inconvenantes 
n'aurait  aucune  chance  de  s'établir  comme  planteur  sur  des 
terres  de  la  Couronne. 

Les  planteurs  et  les  contractants  à  Java  sont  ainsi  devenus 
peu  à  peu  et  sont  actuellement  presque  tous  des  chefs  de  famille  et 
des  gens  riches,  et  en  général,  les  égaux  sinon  les  supérieurs 
des  officiers.  Leurs  relations  avec  les  tenanciers  sont  empreintes 
de  patience,  de  bonté  et  d'égards,  parce  qu'ils  ont  appris  quelle 
différence  de  bénéfices  donne  une  culture  faite  avec  soin  et 


UEVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


contentement.  Ils  traitent  les  villageois  qui  les  environnent  à 
peu  près  comme  un  gentilhomme  anglais  traite  les  paysans  de 
son  voisinage,  qui  trouvent  tous  chez  lui,  au  besoin,  des  médi- 
caments, des  conseils  et  toute  espèce  d'assistance  même  précu- 
niaire. 

Beaucoup  de  planteurs,  en  conséquence,  demandent  que  le 
Gouvernement  les  rende  propriétaires  des  terres  qu'ils  cultivent 
ou  tout  au  moins  leur  accorde  le  privilège  du  propriétaire,  de 
nommer  un  chef  de  domaine  et  de  requérir  la  rente  d'un  sep- 
tième du  travail.  Cette  faculté  néanmoins  ne  leur  sera  point 
concédée,  parce  que  les  hommes  d'Etat  hollandais  savent  que 
la  grande  sauvegarde  contre  les  abus  résultant  d'une  telle  con- 
cession est  l'intérêt  qu'a  le  propriétaire  de  maintenir  la  valeur 
de  son  domaine,  intérêt  qui  serait  moins  senti  chez  un  simple 
planteur  ou  contractant  pour  un  temps  limité,  que  chez  un  pos- 
sesseur absolu  et  héréditaire.  Mais  comme  on  l'a  expliqué  plus 
haut,  de  grandes  portions  de  terre  de  la  Couronne  seront  pro- 
bablement bientôt  converties  en  domaines  privés  ;  alors  les 
planteurs  et  les  contractants  obtiendront  les  droits  qu'ils 
désirent  et  y  prendront  un  intérêt  propre  à  en  prévenir  l'abus. 

Absence  de  dédain  et  d'abus.  —  Dans  les  relations  avec  les 
indigènes  comme  dans  la  manière  de  leur  parler,  on  est  frappé 
de  voir  chez  tous  les  Européens,  inférieurs  ou  supérieurs,  l'ab- 
sence complète  de  ce  ton  méprisant  qui  a  tant  fait  de  progrès  dans 
l'Inde  anglaise  dans  ces  trois  dernières  années.  Le  dédain  et  l'in- 
solence du  langage  et  des  manières  qui  n'appartenaient  autrefois 
qu'aux  plus  vulgaires  des  Anglo-Indiens ,  se  sont  beaucoup 
répandus,  tant  par  suite  des  horreurs  commises  par  les  indigènes 
pendant  la  rébellion,  que  par  les  mesures  terribles  prises  pour 
arrêter  le  soulèvement.  On  entend  souvent  dire  ces  mots,  qui 
sont  un  trait  caractéristique,  Damné  nègre,  d'hommes  dont  la 
patience  eût  été  à  bout  rien  qu'à  la  pensée  d'être  ainsi  traités. 
Ce  sentiment,  comme  on  peut  s'en  assurer,  a  disparu  de  Java  à 
la  suite  des  relations  entre  les  Européens  et  les  indigènes,  bien 
que  la  même  expression  fût  autrefois  assez  commune  parmi  les 
Hollandais. 

Causes  de  cordialité  entre  les  Européens  et  les  indigènes.  — 
La  cordialité  et  la  bonté  qui  régnent  dans  les  relations  entre 
Européens  et  indigènes  semblent  si  importantes,  qu'on  doit 
prendre  la  peine  d'en  rechercher  l'origine.  On  a  dit  que  ces  sen- 
timents datent  universellement  de  l'époque  de  l'introduction 
du  système  de  culture  qui,  en  donnant  aux  Européens  et  aux  in- 
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digènes  des  intérêts  communs,  les  a  de  plus  réunis  et  rendus 
tolérants  les  uns  pour  les  autres.  Mais  même  avant  que  les  in- 
térêts mutuels  existassent  du  faitdusystème,  des  relations  amicales 
avaient  été  établies  par  des  travaux  en  commun  pour  l'administra- 
tion du  pays,  par  l'absence  de  toute  concurrence  entre  les  deux 
races,  et  par  le  maintien  des  marques  de  respect  et  du  prestige 
des  Européens  ainsi  que  du  pouvoir  héréditaire  dans  l'aristo- 
cratie indigène. 

La  communauté  d'intérêts  et  de  travaux  produite  par  le  sys- 
tème de  culture  et  l'action  combinée  de  l'Européen  et  du  noble 
indigène  dans  la  judicature  et  l'administration  ont  été  déjà  ex- 
pliquées plus  haut,  mais  les  marques  de  respect,  l'absence  de  ri- 
valité et  le  gouvernement  du  peuple  exercé  seulement  par  les 
chefs  indigènes,  rendent  nécessaires  quelques  nouvelles  re- 
marques. 

Marques  de  respect  —  A  Batavia,  le  peuple  est  respectueux 
à  sa  manière,  et,  ni  dans  les  actions  ni  dans  les  paroles ,  on  ne 
voit  cette  insolence  si  marquée  qui  existe  à  Singapore,  qui  est 
visible  quelquefois  dans  l'Inde  ;  mais  généralement  les  indigènes 
vont  parmi  les  Européens  autant  qu'à  Calcutta.  A  Batavia , 
comme  à  Calcutta,  les  indigènes  tranquilles,  honorables  et  bien 
mis  se  promènent  sans  aucune  marque  particulière  de  respect, 
mais  généralement  pas  dans  les  endroits  où  vont  les  Hollandais; 
mais  si  comme  cela  arrive  quelquefois  à  Calcutta,  un  mauvais 
sujet  à  demi- nu  ose  se  montrer  isolément  au  milieu  des  dames, 
exposant  son  corps  sous  une  bande  de  gaze  mince,  étroite  et 
transparente,  il  est  immédiatement  arrêté,  et  on  le  laisse  pen- 
dant vingt-quatre  heures  dans  les  dépôts  de  la  police.  C'est 
pourquoi,  dès  qu'un  voyageur  va  à  une  petite  distance  de  Ba- 
tavia dans  l'intérieur,  il  commence  à  rencontrer  des  indi- 
gènes qui,  à  l'approche  de  sa  voiture,  quittent  leurs  chevaux, 
ôtent  leurs  vastes  chapeaux  ronds,  et  prennent  l'attitude  absurde 
de  respect  des  Javanais  ;  et  lorsque  le  voyageur  entre  dans  le 
Preanger,  où  régnent  des  habitudes  orientales  plus  pures,  il  trouve 
cette  pratique  adoptée  par  tous  les  indigènes  du  district. 

Les  grands  officiers  indigènes  ne  s'accroupissent  pas  devant 
les  Européens  comme  le  commun  du  peuple,  mais  ils  ôtent  leurs 
chapeaux  ;  les  domestiques  servent  les  Européens  comme  dans  les 
autres  pays,  sauf  dans  la  maison  et  en  présence  d'un  régent,  et  alors, 
Européen  et  indigène  sont  servis  à  genoux.  Autrefois,  aucun  indi- 
gène n'eût  pris  une  autre  posture  que  celle  d'être  à  genoux  en 
présence  du  régent,  mais  maintenant  un  indigène  de  rang  élevé 


9 


364  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

s'asseoit  après  s'être  prosterné  devant  le  régent  comme  marque 
de  respect,  et  il  ne  se  remet  à  genoux  que  lorsque  le  régent  lui 
parle,  ou  qu'au  moment  de  partir.  Une  seule  exception  existe  pour 
les  domestiques  du*  résident  ou  d'un  autre  Européen  qui,  dans 
la  maison  de  leur  maître ,  servent  le  régent  comme  leur  maître, 
c'est-à-dire  debout. 

Dans  toutes  les  réunions  ou  les  bals  nombreux  que  donnent 
les  Européens  dans  le  haut  pays,  j'ai  toujours  vu  le  régent  se 
mêler  à  la  foule,  y  être  traité  par  les  Européens  avec  familiarité, 
mais  en  même  temps  avec  déférence,  comme  supérieur  par  son 
rang  à  tout  le  monde,  sauf  au  résident.  Les  régents  dont  nous 
avons  traversé  les  régences,  semblaient  désireux  de  rendre,  par 
de  fréquentes  réunions  et  par  tous  les  moyens  à  leur  disposi- 
tion, les  politesses  qu'ils  recevaient  des  Européens,  et  de  provo- 
quer l'amusement  général  à  la  sation  

Toutefois,  les  régents  sont  les  seuls  indigènes  qui  vivent  habi- 
tuellement en  société  avec  les  Européens  ;  mais  chaque  contrôleur, 
en  faisant  sa  tournée  mensuelle  est  accompagné  dans  chaque  district 
par  le  wedana  et  par  quelques  mantries,  ainsi  que  par  le  mantrie  > 
local  salarié,  et  il  vit  avec  tous  dans  des  termes  amicaux.  Le  con- 
trôleur et  les  officiers  indigènes  habitent  la  même  maison  d'é- 
trangers dans  le  village  où  ils  passent  la  nuit  ;  ils  examinent  en- 
semble la  culture,  et  se  trouvent  comme  égaux  dans  les  courses 
à  cheval  qu'exigent  fréquemment  les  tournées  mensuelles.  Ces 
obligations  des  officiers  indigènes  locaux  vis-à-vis  d'un  jeune 
agent  civil  hollandais  maintiennent  parmi  le  peuple  le  prestige  et 
la  distinction  de  l'Européen,  et  lui  assure,  sans  qu'il  ait  besoin  de 
faire  usage  de  son  autorité,  les  respects  qui  sont  dus  à  la  plus 
haute  aristocratie. 

Absence  de  rivalité.  —  L'absence  de  rivalité  entre  les  deux 
races  semble  être  indispensable  pour  qu'il  règne  des  sentiments 
cordiaux  entre  Européens  et  indigènes.  A  Java,  on  considère 
comme  d'une  haute  importance  de  faire  pénétrer  dans  le  pays 
la  politique  coloniale  du  gouvernement  hollandais ,  comme  une 
règle  invariable  à  laquelle  il  ne  peut  y  avoir  d'exceptions. 

Toute  la  communauté  est  légalement  divisée  en  Européens  et 
en  personnes  y  assimilées.  Le  christianisme  est  le  trait  principal 
qui  les  distingue  ;  tous  les  chrétiens,  même  les  chrétiens  indi- 
gènes, sont  assimilés  aux  Européens,  et  les  païens  et  les  mu- 
sulmans le  sont  aux  indigènes.  Les  premiers  sont  généralement 
justiciables  seulement  des  tribunaux  et  des  lois  des  Hollandais  ;  les 
derniers  sont  soumis  aux  tribunaux  et  aux  lois  des  indigènes.  Le 
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gouverneur  général  peut  décider  que  les  indigènes  chrétiens  ne 
seront  pas  soumis  aux  lois  hollandaises,  lorsque  le  degré  de  leur 
civilisation  est  assez  peu  avancé  pour  que  les  vieilles  coutumes 
indigènes  soient  mieux  adaptées  à  leurs  idées.  De  même,  les  Chi- 
nois et  les  autres  étrangers  orientaux  qui  sont  techniquement  as- 
similés aux  indigènes,  sont  exempts  de  l'effet  civil  de  la  coutume 
de  Java,  sauf  dans  des  cas  affectant  leurs  droits  personnels  ou 
héréditaires.  La  ligne  de  démarcation  est  tirée,  et  les  exceptions 
à  la  règle  générale  qui  sont  faites  sont  celles  qui  s'accordent 
avec  les  mœurs  et  les  divisions  du  peuple. 

Cette  division  de  tous  les  habitants  de  l'Inde  néerlandaise  en 
deux  classes  distinctes  est  un  principe  si  fondamental  dans  la 
politique  du  gouvernement  hollandais,  qu'il  est  consigné  dans  le 
Code  qui  spécifie  les  limites  et  les  conditions  de  la  future  légis- 
lation du  pays.  Par  là,  il  ne  peut  dépendre  d'aucun  pouvoir  lé- 
gislatif local,  et  il  est  à  l'abri  de  toute  altération,  n'émanant 
d'ailleurs  que  de  l'autorité  souveraine  et  des  États  Généraux. 

Tandis  que  telle  est  la  division  légale  de  tous  les  habitants,  les 
classes  d'Européens  et  d'indigènes,  proprement  ainsi  appelés, 
monopolisent  tous  les  pouvoirs,  et  partagent  avec  les  races  in- 
termédiaires les  autres  avantages  du  pays. 

Les  Hollandais,  toutefois,  tiennent  le  gouvernement  principal 
dans  leurs  mains ,  et  forment  le  groupe  des  deux  premières 
classes  d'officiers  ;  mais  les  gens  de  demi-caste,  qui,  presque 
universellement,  adoptent  la  religion  et  les  habitudes  de  leurs 
pères  européens,  plutôt  que  celles  de  leurs  mères  indigènes , 
peuvent  entrer  dans  les  fonctions  inférieures  de  l'État,  et  en  de- 
venant officiers  de  la  troisième  classe,  ils  ont  ouverts  devant 
eux,  non-seulement  théoriquement  mais  pratiquement,  les  em- 
plois les  plus  élevés  du  gouvernement  local. 

Les  indigènes,  au  contraire,  comme  on  devait  s'y  attendre,  en 
raison  de  leur  nombre  et  de  leurs  idées ,  excluent  pratique- 
ment tous  les  autres  de  toute  participation  au  pouvoir  dans  le 
gouvernement  inférieur  de  leurs  compatriotes.  Aucun  noble  indi- 
gène ne  songerait^  ouvrir  à  un  [Chinois  la  route  des  honneurs  en  le 
faisant  mantriey  et  la  commune  indigène  ne  choisirait  jamais  un 
tel  mantrie  pour  un  poste  supérieur  dans  le  gouvernement  pro- 
vincial. On  se  rappellera  que,  comme  on  l'a  décrit  au  chapitre 
des  officiers,  le  choix  du  régent  indigène  est  limité  au  membre 
de  la  famille  à  laquelle  toutes  les  autres  accordent  la  préémi- 
nence, et  que  tous  les  emplois  qui  viennent  à  vaquer  parmi  les 
officiers  indigènes  sont  remplis  au  moyen  de  l'élection  par  la 
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communauté  indigène  de  quelques  mantries  de  la  régence.  Quel- 
quefois, un  Chinois  affamé,  un  autre  étranger  de  l'Orient  ou  un 
demi-sang  de  Chinois  et  dTindigène  adoptera  la  coutume  et  les 
mœurs  indigènes  dans  l'intérieur,  mais  la  généralité  des  Chinois 
et  des  autres  étrangers  orientaux  vivent  avec  leurs  compatriotes 
dans  les  capitales  ou  aux  environs  ;  la  plupart  joignent  a  leurs 
qualités  industrieuses  d'artisans,  le  commerce  universel  de  ru- 
sure.  Us  sont  ainsi  pratiquement  exclus  du  pouvoir,  et  ne  peu- 
vent que  chercher  à  faire  fortune  

Cette  exception  admise,  les  Européens  et  les  indigènes  à  Java 
ont  chacun  leur  ligne  d'ambition  de  pouvoir  et  de  succès  parfai- 
tement marquées,  et  selon  ce  qui  convient  le  mieux  aux  idées  de 
chaque  race  ou  à  la  position  de  chaque  individu  ;  mais  la  distinc- 
tion établie  entre  les  Européens  et  les  indigènes  est  parfaite- 
ment reconnue  et  observée  par  tous,  de  manière  à  éviter  des  col- 
lisions, et,  par  suite,  du  mauvais  vouloir.  Des  devoirs,  des  grades 
et  des  avantages  différents  sont  accordés  et  strictement  conservés 
à  chaque  individu.  L'indigène  voit  ouverts  devant  lui  de  nom- 
breux emplois  dignes  de  son  ambition,  et  dont  il  ne  peut  être 
évincé  par  le  pouvoir  et  les  connaissances  supérieures  de  l'Eu- 
ropéen ;  tandis  que  l'Européen,  fier  de  sa  couleur,  de  sa  con- 
quête et  de  sa  civilisation,  ne  se  trouve  point  froissé  par  l'indi- 
digène.  Chaque  race  a  sa  sphère  spéciale,  et  il  est  aussi  impos- 
sible pour  un  indigène  de  devenir  contractant,  planteur,  résident, 
secrétaire  ou  contrôleur,  qu'il  l'est,  pour  l'Européen ,  d'être 
nommé  régent,  membre  du  landraad,  wedana,  mantrie  ou  chef 
de  village. 

Ces  emplois  sont  séparés  par  une  ligne  de  démarcation  parfaite- 
ment en  harmonie  avec  les  facultés  de  chaque  peuple ,  et  dès 
lors  l'absence  de  toute  rivalité  entre  les  races  offre  à  l'indigène 
de  bien  plus  grands  avantages  qu'une  égalité  théorique ,  mémo 
lorsque  ,  comme  dans  l'Inde ,  on  le  charge  de  fonctions  qu'il  est 
moins  capable  de  remplir  que  son  compétiteur  anglais  ou  qu'on 
essaye  de  lui  donner  une  éducation  au-dessus  de  sa  capacité. 

Gouvernement  par  l'intermédiaire  des  chefs  indigènes.  — 
Le  gouvernement  du  peuple  par  l'intermédiaire  des  chefs  in- 
digènes, sous  la  surveillance  européenne,  est  admis  par  tout  le 
monde  à  Java,  comme  la  clef  de  voûte  du  bien-être  général  et  la 
condition  sine  quâ  non  de  relations  réellement  cordiales  entre 
Européens  et  indigènes  

La  suppression  des  chefs  indigènes  fut  adoptée  par  Sir  Stam- 
ford  Raffles  à  Java  ,  au  grand  mécontentement  du  peuple ,  et  le 
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rétablissement  des  bonnes  relations  actuelles  est  dû  à  ce  que  les 
Hollandais  ont  rendu  à  l'aristocratie  indigène  les  places  et  le 
pouvoir.  Ce  système  a  été  constamment  en  vigueur  depuis  1817 
et  il  a  été  graduellement  amélioré  par  les  soins  des  Hollandais 
et  par  le  remède  excellent  d'éloigner  tout  indigène  convaincu 
d'incapacité  ou  de  malversation. 

Le  prestige  des  Hollandais  s'est  ainsi  maintenu  ,  sans  qu'ils 
prennent  une  part  directe  à  la  surveillance  ou  à  la  direction  du 
peuple  autrement  que  par  leurs  conseils  ou  leur  appui  ;  et  l'ad- 
ministration étant  dès  lors  confiée  aux  chefs  indigènes,  on  satis- 
fait leur  ambition  naturelle  du  pouvoir,  et  on  utilise  leur  influence 
nécessaire  en  la  dirigeant  dans  les  voies  légitimes. 

La  politique  de  Java,  à  cet  égard,  est  diamétralement  opposée 
à  celle  des  Anglais  dans  l'Inde ,  et  en  aucun  point  le  contraste 
entre  les  deux  pays  n'est  plus  marqué.  La  différence  entre  les 
deux  systèmes  est  matérielle  et  non  pas  simplement  apparente. 

Dans  llnde ,  les  Anglais  gouvernent  directement  ;  seulement 
leurs  ordres  sont  exécutés  par  des  agents  indigènes.  A  Java  le 
régent  met  à  exécution  seulement  les  ordres  du  résident  ;  mais 
dans  tous  les  autres  cas,  sa  ligne  de  conduite  est  réglée  par  la 
direction  du  hndraad,  dont  il  forme ,  on  le  sait ,  avec  les  con- 
seillers indigènes,  la  majorité  ;  et  en  conséquence,  ce  sont  ceux-ci 
et  non  les  Hollandais  qui  supportent  le  blâme  de  ceux  dont  les 
intérêts  ont  été  froissés.  Le  contrôleur  fait  un  rapport  sur  toute 
affaire  ou  les  ordres  généraux  du  régent  pèsent  trop  durement , 
et  il  s'ensuit  fréquemment  un  acquittement  ou  une  modération 
de  peine.  Aussi  le  paysan  considère- t-il  la  présence  mensuelle 
de  l'officier  hollandais  comme  le  moyen  de  faire  connaître  ses 
griefs  et  d'obtenir  probablement  soulagement  et  protection  ;  ses 
relations  avec  l'Européen  sont  toujours  agréables  et  profitables  ; 
s'il  a  à  souffrir,  ce  n'est  que  par  l'ordre  et  du  consentement  de 
son  supérieur  indigène. 

Le  chef  de  village  élu  recueille  le  cinquième  des  produits  du 
paysan  ,  fixe  et  fait  payer  sa  rente  de  travail  et  lui  fait  connaître 
sa  part  dans  toute  réquisition  d'hommes  pour  charroi  ou  ap- 
provisionnement. C'est  l'intermédiaire  par  lequel  les  grands  of- 
ficiers indigènes  ont  action  sur  le  paysan  et  par  lequel  aussi  le 
paysan  cherche  la  protection  des  autorités  européennes.  .    .  . 

Les  officiers  indigènes  à  Java,  comme  partout  ailleurs  en 
Orient,  oppriment  quelquefois  le  peuple;  mais,  comme  ils  font 
partie  des  premières  et  des  plus  riches  familles  indigènes,  leur 
tyrannie  est  tout  à  la  fois  moins  lourde  et  plus  volontiers  sup- 
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portée  que  celle  de  petits  gens  comme  les  darogalis,  chuprassies 
et  policemen  indiens  dont  les  exactions  sont  toujours  blessantes. 
Le  chef  de  village,  par  l'entremise  duquel  s'exercent  tant  d'actes 
oppressifs,  est,  à  Java,  un  simple  villageois,  élu  par  ses  compa- 
triotes, mais  dont  la  durée  des  fonctions  est  limitée  à  une  année. 
Les  émoluments  aussi  bien  que  le  pouvoir  attachés  à  la  position 
de  chef  de  village  à  Java,  rendent  désirable  une  nouvelle  réélec- 
tion pour  laquelle  le  fonctionnaire  doit  s'assurer  le  bon  vouloir 
de  la  majorité  au  moins  des  villageois  ;  et  sa  nomination  devant 
être  confirmée  nécessairement  par  les  officiers  qui  ont  des  con- 
naissances locales,  cela  empêche  qu'il  opprime  la  minorité  au 
profit  de  la  majorité.  Avec  la  visite  mensuelle  du  contrôleur  tout 
acte  de  tyrannie  est  difficile  à  cacher,  et  en  définitive  nous 
savons  que  les  indigènes  supporteraient  volontiers  l'un  de  l'autre 
et  surtout  de  leur  vieille  noblesse  ce  qui  de  nous  causerait  leur 
ressentiment.  Mais  si  l'administration  parfois  est  plus  défectueuse 
qu'en  Europe,  les  Hollandais  ne  considèrent  pas  que  ce  soit  une 
raison  pour  supprimer  des  instruments  responsables  tels  que  les 
indigènes  de  haute  naissance  et  pour  les  remplacer  par  un 
pouvoir  exécutif  purement  européen,  agissant  sous  la  forme 
ministérielle  par  l'intermédiaire  des  indigènes  dont  les  fonc- 
tions les  abaissent  dans  l'estime  de  leurs  compatriotes.  Les 
Hollandais  préfèrent  faire  la  part  des  imperfections  de  tous  les 
systèmes,  et  ils  pensent  que  si,  au  moyen  du  gouvernement 
des  indigènes  par  des  indigènes,  sous  la  surveillance  européenne, 
ils  satisfont  l'ambition  des  nobles  et  leur  donnent  des  emplois 
utiles  et  honorables  sans  froisser  le  paysan  matériellement,  et 
même  aujourd'hui  sensiblement,  ils  ont  fait  un  grand  pas  vers 
la  paix  et  la  satisfaction  du  pays  tout  entier. 
Amendement  des  chefs  dam  le  présent  et  dans  l'avenir.  — 

 Les  Hollandais  disent  qu'autrefois  la  haine,  l'exaction  et  la 

tyrannie  régnaient  parmi  eux,  et  que  le  pouvoir  et  l'influence  ne 
servaient  qu'à  gagner  des  adhérents  et  à  se  faire  un  parti.  Ils 
contrariaient  constamment  le  Gouvernement] dans  toutes  ses  pro- 
positions d'amendement,  et  rendaient  presque  impossible  à  espé- 
rer une  distribution  tolérable  de  la  justice.  Avec  de  la  patience, 
cependant,  mais  surtout  avec  une  plus  constante  intervention 
et  une  plus  grande  surveillance  de  la  part  des  Européens,  qui 
datent  de  l'introduction  du  système  de  culture,  ces  maux  ont 
graduellement  diminué,  et  maintenant  l'action  des  chefs  indi- 
gènes sur  leurs  compatriotes  ne  laisse  aucun  motif  raisonnable 
de  plainte. 
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Ce  progrès  dans  le  caractère  des  officiers  indigènes  est  sans 
aucun  doute  dû  au  système  de  culture  et  à  la  surveillance  stricte 
et  incessante  que  ce  système  comporte.  Mais  il  est  douteux  qu'on 
fût  arrivé  aussi  promptement  à  de  tels  résultats,  si  le  champ 
n'eût  été  préparé  par  l'éducation  pratique  donnée  à  de  jeunes 
mantries  en  les  employant  de  bonne  heure  aux  affaires  publiques. 

Les  devoirs  imposés  au  mantrie  entraînent  des  habitudes 
d'activité  et  un  grand  respect  de  soi-même,  et  en  même  temps 
l'accomplissement  parfait  et  gratuit  de  ses  fonctions  est  la  seule 
route  qui  puisse  le  conduire  aux  honneurs  et  aux  emplois. 

C'est  là  le  plus  heureux  élément  de  la  vie  orientale,  le  seul  moyen 
de  transformer  l'Oriental  vaniteux,  sensuel  et  efféminé  en  véri- 
table homme,  ferme  dans  ses  desseins  et  vigoureux  de  caractère. 

[La  suite  au  prochain  numéro.) 


KEY.  M  lit.  —  Jl'IJI  1860. 
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DE  LA  DÉVIATION 


DE    LA  BOUSSOLE 


SUR   LES  NAVIRES  EN  FER 


Dans  la  séance  du  9  février  dernier  de  l'Institution  royale  de  la 
Grande-Bretagne,  M.  Archibald  Smith,  Esq.  M.  A.  F.  R.  S.,  a  fait  la 
leçon  suivante  sur  la  Déviation  de  la  Boussole  sur  les  navires  en  fer  : 

La  déviation  de  la  boussole  est  un  sujet  d'une  importance  con- 
sidérable; cette  importance  croit  en  raison  de  la  quantité  de  fer 
employée  dans  la  construction  des  navires  et  de  l'accroissement, 
qui  en  est  la  conséquence,  dans  la  déviation  et  l'irrégularité  ap- 
parente  des  lois  de  cette  déviation. 

Considérations  générales.  —  I.  Un  aimant  est  un  barreau  d'a- 
cier dont  les  extrémités  ont  des  propriétés  contraires.  Ces  extré- 
mités sont  généralement  marquées  N.  et  S.  (nord  et  sud)  ;  mais 
pour  éviter  la  confusion  qui  peut  résulter  de  la  désignation 
de  matjnétisme  austral,  pour  le  magnétisme  de  l'extrémité  nord 
de  l'aiguille  ou  de  l'extrémité  nord  de  la  terre ,  il  convient  de 
distinguer  ces  Ixtrémités  par  les  mots  rou(je  et  bleu  (  ce  que 
rappelleront  la  lettre  R  du  mot  noHd  et  la  lettre  U  du  mot 
sUd). 

L'extrémité  rouge  d'un  aimant  a  la  propriété  d'attirer  l'extré- 
mité bleue  et  de  repousser  l'extrémité  rouge  d'un  autre  aimant, 
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et  vice  mi  s*.  Si  nous  plaçons  deux  aimants  à  une  petite  distance 
l'un  de  l'autre  sur  la  môme  ligne,  de  façon  que  leurs  pôles  con- 
traires se  regardent,  et  si  nous  mettons  dans  l'intervalle  qui  les 
sépare  un  barreau  de  fer  doux,  celui-ci  sera  a  Un  a  nié  par  induc- 
tion ;  l'extrémité  voisine  du  pôle  bleu  d'un  des  aimants  deviendra 
un  pôle' rouge,  l'extrémité  voisine  du  pôle  rouge  de  l'autre  ai- 
mant deviendra  un  pôle  bleu.  Si  nous  faisons  tourner  le  barreau 
autour  de  son  centre,  il  perdra  graduellement  sou  magnétisme 
jusqu'à  ce  qu'il  arrive  à  être  perpendiculaire  à  la  ligne  des  ai- 
mants; il  sera  .alors  à  l'état  neutre,  et,  si  nous  continuons  à  le 
faire  tourner,  il  sera  aimanté  en  sens  contraire- 
La  terre  est  un  aimant  qui  a  son  pèle  bleu  à  70°  de  latitude 
Nord  et  à  32°  de  longitude  Ouest  ;  son  pôle  rouge  à  75°  de  lati- 
tude Sud  et  à  152°  de  longitude  Est 

La  direction  de  la  force  magnétique  à  Londres  est  aujourd'hui 
la  même  que  s'il  y  avait  un  pôle  bleu  à  20°  1/2  à  l'Ouest  du  Nord 
et  à  CS°  au-dessous  Je  l'horizon;  un  pôle  rouge  à  2uM 1/2  à  l'Est  du 
Sud,  et  à  60°  au  dessus  de  l'horizon.  Cette  direction  est  appelée  la 
ligne  de  force,  ou  la  ligne  d'inclination.  Si  Ton  tient  un  barreau 
de  fer  doux  dans  la  ligne  d'inclinaison,  il  s'aimante  instantané- 
ment ;  son  extrémité  Nord  ou  inférieure  devient  un  pôle  rouge, 
son  extrémité  Sud  ou  supérieure  devient  un  pôle  bleu.  Si  on  tient 
le  barreau  verticalement,  son  extrémité  inférieure  sera  encore  un 
pôle  rouge,  mais  moins  intense  ;  son  extrémité  supérieure  sera 
un  pôle  bleu,  également  moins  intense.  Si  l'on  tient  le  barreau 
horizontalement,  dans  la  direction  du  Nord  au  Sud,  l'extrémité 
nord  sera  un  pôle  rouge,  mais  avec  une  intensité  eucore  moindre 
que  précédemment,  et  l'extréniité  Sud  un  pôle  bleu,  pareillement 
avec  une  moindre  intensité.  Si,  maintenant,  nous  faisons  tourner 
le  barreau  dans  le  même  plan  horizontal,  son  magnétisme  dimi- 
nuera jusqu'à  ce  qu'il  atteigne  la  direction  de  l'Est  à  l'Ouest,  où 
il  sera  à  l'état  neutre  ;  et  si  nous  continuons  de  le  faire  tourner, 
son  magnétisme  sera  renversé;  ces  changements  seront  bien 
augmentés  si  on  le  frappe  à  coups  de  marteau  dans  chaque  po- 
sition. Dans  un  barreau  dont  je  me  suis  servi,  l'effet  a  été  aug- 
menté par  le  martelage  dan>  le  rapport  de  12  à  8tf,  ou  de  six  à 
sept  fois.  Si  le  fer  avait  ét  •  parfaitement  doux,  il  résulte  des  ex- 
périences de  Weber  et  de  Thalen  que  l'effet  aurait  été  environ 
trente  six  fois  plus  grand. 

Une  sphère  de  fer  doux  s'aimante  de  la  même  manière , 
dans  quelque  sens  qu'on  la  tienne.  Le  diamètre  parallèle  à  la 
ligne  d'inclinaison  est  l'axe  d'aimantation  ;  la  moitié  inférieure 
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et  Nord  de  la  surface  devient  un  pôle  rouge  ;  la  moitié  supérieure 
et  Sud  devient  un  pôle  bleu. 

Dans  des  corps  d'une  autre  forme  les  effets  sont  semblables, 
quoique  moins  réguliers,  si  la  forme  est  irrégulière. 

Dans  un  vaisseau  en  fer  qui  est  sur  le  chantier,  il  se  développe 
une  aimantation  intense  par  le  martelage  ;  le  magnétisme  rouge  se 
développe  dans  la  partie  inférieure  et  vers  le  Nord  du  vaisseau  ; 
le  magnétisme  bleu,  dans  la  partie  supérieure  et  vers  le  Sud. 

Comme  la  place  ordinaire  de  la  boussole  est  à  Tanière  du 
vaisseau,  il  s'ensuit  que,  dans  le  cas  où  un  vaisseau  a  été  con- 
struit l'avant  au  Nord,  l'aiguille  est  située  dans  un  lieu  où  règne 
un  magnétisme  bleu  intense  ;  ce  magnétisme  entraîne  fortement 
l'extrémité  Nord  de  la  boussole  vers  l'arrière  et  de  haut  en  bas  ; 
il  produit  généralement  une  grande  déviation  et,  en  outre,  une 
grande  erreur  quand  le  navire  donne  à  la  bande. 

Sur  de  pareils  vaisseaux,  il  est  très-important  d'avoir  bien  à 
l'avant  une  boussole  étalon. 

Sur  des  vaisseaux  construits  l'avant  au  Sud,  il  y  a  générale- 
ment moins  de  déviation  et  peu  d'erreur  due  à  la  bande  dans  la 
position  ordinaire  de  la  boussole. 

Sur  des  vaisseaux  construits  dans  la  position  de  l'Est  à  l'Ouest, 
la  grandeur  de  la  déviation  est  généralement  faible,  mais  elle  est 
moins  régulière  que  sur  les  vaisseaux  construits  l'avant  au  Sud. 

Réprésentation  théorique  de  la  déviation.  —  Si  on  place  un 
aimant  devant  la  boussole,  avec  son  pôle  bleu  tourné  vers  elle, 
il  attirera  l'extrémité  Nord  de  l'aiguille  vers  l'avant  du  vaisseau  ; 
et  quand  le  vaisseau  fera  un  tour,  il  produira,  dans  le  premier 
demi-tour  ou  celui  de  l'Est,  une  déviation  de  la  partie  nord  delà 
boussole  à  droite  ou  à  l'Est  ;  dans  le  second  demi-tour  ou  celui 
de  l'Ouest,  une  déviation  à  gauche  ou  à  l'Ouest.  Cette  déviation 
est  une  partie  de  ce  qu'on  appelle  la  déviation  semi-circulaire. 

Si  l'on  place  un  barreau  de  fer  doux  verticalement  en  face  de 
la  boussole,  avec  son  extrémité  supérieure  au  niveau  de  celle-ci. 
cette  extrémité,  qui  sera  un  pôle  bleu,  attirera  l'extrémité  Nord 
de  l'aiguille,  et  produira  une  déviation  exactement  de  la  même 
même  espèce  que  l'aimant  que  nous  avons  considéré.  Elle  aug- 
mentera donc  simplement  la  déviation  semi-circulaire  produite  par 
le  premier  aimant.  Si  l'extrémité  rouge  de  l'aimant  imaginaire, 
ou  l'extrémité  inférieure  du  barreau  imaginaire  est  la  plus  rap- 
prochée de  la  boussole,  ou  si  l'aimant  ou  le  barreau  est  derrière 
la  boussole,  il  se  produira  un  effet  de  même  espèce,  mais  en  sens 
contraire. 


Digitized  by  Google 


DÉVIAT10S  DE  LA  BOUSSOLE. 


373 


Un  aimant  à  tribord  ou  à  bâbord  de  la  boussole  produira  un 
effet  semblable,  seulement  il  y  aura  une  déviation  d'une  espèce 
quand  l'avant  du  vaisseau  sera  dans  son  demi- tour  Nord,  et  une 
déviation  d'une  autre  espèce  dans  le  demi-tour  Sud.  C'est  l'autre 
partie  de  la  déviation  semi-circulaire. 

L'effet  des  deux  aimants  et  du  barreau  de  fer  doux  que  nous 
avons  considéré ,  représente  l'ensemble  de  ce  qu'on  appelle  la 
déviation  semi-circulaire. 

Si  Ton  place  un  barreau  horizontal  de  fer  doux  devant  la  bous- 
sole et  tourné  vers  elle,  il  est  facile  de  voir  que,  quand  l'avant 
du  vaisseau  est  au  N.,  au  S.,  à  l'E.  ou  à  l'O.,  il  ne  produit  pas  de 
déviation.  Quand  le  cap  est  au  N.-E.  et  au  S.-O.,  le  barreau  pro- 
duit une  déviation  à  droite  ou  à  l'Est,  et  quand  le  cap  est  au  S.-E. 
ou  au  N.-O.,  il  y  a  déviation  à  gauche  ou  à  l'Ouest.  C'est  ce  qu'on 
appelle  la  déviation  quadrantale. 

Un  barreau  horizontal  de  fer  doux  dirigé  du  côté  de  la  bous- 
sole, mais  placé  à  tribord  ou  à  bâbord,  produira  un  effet  tout  à 
fait  contraire  et  corrigera  l'effet  produit  par  le  premier  barreau  ; 
mais  si  le  barreau,  au  lieu  d'être  placé  d'un  côté,  traverse  la 
boite  de  la  boussole,  il  produira  exactement  le  même  effet  que  le 
premier  barreau.  Les  deux  barreaux  concourront  à  produire  la 
déviation  quadrantale. 

Une  déviation  quadrantale  de  la  même  espèce  serait  produite 
si  le  premier  barreau  traversait  la  boussole  au  lieu  d'être  sur  l'un 
de  ses  côtés,  pourvu  toujours  que  sa  force  fût  moindre  que  celle 
du  barreau  transversal. 

Dans  presque  tous  les  vaisseaux  connus,  la  déviation  quadran- 
tale est  celle  qui  serait  produite  par  deux  barreaux  semblables , 
c  est-à-dire  par  des  barreaux  de  l'un  ou  de  l'autre  des  types 
suivants  : 


Il  y  a  entre  ces  deux  types  une  différence  importante,  qu'il  est 
facile  de  reconnaître.  Le  second  type  diminuerait  la  force  direc- 
trice de  l'aiguille  ;  le  premier  l'augmenterait  ou  la  diminuerait, 
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suivant  que  la  force  des  barreaux  antérieur  et  postérieur  serait 
plus  grande  ou  moindre  que  celle  du  barreau  transversal. 

Les  figures  suivantes  mettent  en  évidence  l'effet  dn  magnétisme 
quand  le  vaisseau  donne  à  la  bande.  11  est  aisé  de  voir,  en  effet, 
que,  si  le  vaisseau  s'incline,  l'extrémité  supérieure  du  barreau  tran- 
sversal devient  pôle  bleu  et  attire  l'extrémité  Nord  de  l'aiguille  du 
côté  qui  est  au  vent,  et  aussi  que  l'extrémité  supérieure  du  bar- 
reau vertical,  qui  est  au-dessous  dans  la  première  figure,  par 
l'effet  de  la  bande,  est  portée  du  côté  an  vent  et  attire  l'extrémité 
Nord  de  l'aiguille  du  côté  qui  est  au  vent,  et  augmente  Terreur 
de  bande  causée  par  le  barreau  transversal,  tandis  que  dans  la 
deuxième  figure  il  est  porté  sous  le  vent  et  contre-balance  l'erreur 
de  bande  causée  par  le  barreau  transversal. 


Les  boussoles  qui  sont  sur  le  pont  supérieur  des  vaisseaux  en 
fer,  surtout  si  ceux-ci  ont  été  construits  Pavant  au  Nord,  appar- 
tiennent au  premier  type,  et  il  y  a  généralement  une  grande  er- 
reur due  à  la  bande  et  portant  au  vent.  Les  boussoles  qui  sont 
sur  le  pont  principal,  particulièrement  sur  celui  des  vaisseaux 
cuirassés,  sont  généralemen'  du  second  type,  et  Terreur  due  à  la 
bande  porte  souvent  sous  le  vent. 

La  grandeur  de  Terreur,  dans  chaque  cas,  peut  être  déter- 
minée facilement  par  des  observations  de  la  force  verticale,  et  en 
séparant  les  deux  parties  de  la  déviation  quadrantale,  sans  in- 
cliner réellement  !e  vaisseau. 

Les  aimants  et  les  barreaux  de  fer  que  nous  avons  imaginés 
doivent  être  considérés,  non  pas  simplement  comme  des  ras 
possibles,  mais  comme  représentant  fidèlement  ce  qui  a  lieu  réel- 
lement sur  tous  les  vaisseaux.  Ils  sont  effectivement  Tinterpré- 
tation  physique  des  formules  générales  de  Poisson,  relatives  à 
l'action  ém  ugwétiBine  induit,  lesquelles  font  voir  que  l'in- 
fluence du  fer  d'un  corps,  quelque  irrégulier  qu'il  soit,  sur  une 
particule  magnétique,  est  exactement  la  même  que  celle  de  neuf 
barreaux  de  fer  doux  et  de  trois  aimants.  Quand  le  fer  est  dis- 
tribué d'une  manière  symétrique,  comme  dans  un  vaisseau,  le 
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nombre  des  barreaux  est  réduit  à  cinq,  «avoir  :  les  quatre  que 
nous  avons  considérés,  et  un  cinquième  placé  d'avant  en  arrière, 
avec  une  extrémité  au-dessous  delà  boussole, ce  qui  rendra  l'er- 
reur produite  par  la  bande  plus  grande  ou  moins  grande  avec 
l'avantau  vaisseau  au  Nord  qu'avec  r avant  au  Sud*  mais  cet  effet 
n'a  pas  une  grande  importance. 

Effet  sur  ées  vaiswaux  partevliew.  —  Sur  des  vaisseaux  en 
bois,  la  déviation  semi-circulaire  est  représentée  par  un  seul 
barrean  vertical  de  fer  doux  devant  la  bonssole,  et  la  déviation 
quadrantale  est  très-petite. 

Sur  des  vaisseaux  en  fer,  la  déviation  semi-circulaire  est  re- 
présentée, en  gémirai,  par  l'effet  d'un  aimant  placé  à  l'endroit  du 
vaisseau  qui  était  au  Sud  pendant  qu'on  le  construisait,  avec  son 
pôle  bleu  tourné  du  coté  de  la  boussole. 

Les  vaisseaux  cuirassés  sont  généralement  blindés  après  leur 
lancement,  et  le  magnétisme  semi-circulaire  dépend  beaucoup 
de  h  position  qu'ils  occupaient  pendant  qu'on  les  cuirassait.  Si 
on  les  a  cuirassés  dans  une  direction  opposée  à  celle  où  ils  se 
trouvaient  j>endant  qu'on  les  construisait,  la  déviation  est  géné- 
ralement diminuée  ;  quand  on  les  cuirasse  dans  la  même  position 
qu'ils  avaient  pendant  leur  construction,  la  déviation  semi-circu- 
laire est  généralement  augmentée. 

Chmigement  de  Ut  déviation  opérée  le  temps.  —  Le  ma- 
gnétisme que  nous  avons  appelé  permanent  n  est,  en  réalité,  que 
subpermanent,  et  il  change  notablement,  surtout  si  1e  vais- 
seau est  exposé  à  des  coups  et  à  des  efforts,  de  sorte  que  la  dé- 
viation semi-circulaire  s'allère  beaucoup,  en  général,  dans  la  pre- 
mière année  après  la  construction.  L'altération  est  généralement 
une  diminution,  quoiqu'elle  paisse  être  une  augmentation  si  là 
boussole,  accidentellement  ou  par  choix,  a  été  mise  dans  une 
position  où  la  déviation  provenant  du  magnétisme  induit  neu- 
tralise exactement  celle  qui  provient  du  magnétisme  permanent. 

En  conséquence  de  ce  changement,  le  gouvernement ,  sur  la 
recommandation  du  surintendant  du  département  des  compas,  a 
établi  la  règle,  qu'un  vaisseau  en  fer  ne  serait  pas  employé  pour 
les  transports  de  passagers  avant  d'avoir  fait  un  long  voyage. 

Il  y  a  un  changement  très-remarquable  dans  la  capacité  qu'a 
le  fer  doux  de  recevoir  l'aimantation  par  influence,  ce  qui  semble 
indiquer  quelque  changement  moléculaire  dans  le  fer  ;  avec  le 
temps  il  devient  moins  susceptible  d'aimantation.  L'effet  de  ce 
changement  sur  la  résistance  du  fer  est  l'un  des  plus  importants 
sur  lesquels  l'attention  est  maintenant  dirigée. 
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Cliatigement  de  la  déviation  produit  par  le  changement  de 
place.  —  Quand  un  vaisseau,  allant  au  Sud,  arrive  à  l'équateur 
magnétique,  le  magnétisme  terrestre  agit  horizontalement.  Alors 
le  barreau  vertical  de  fer  doux  que  nous  avons  imaginé  ne  s'ai- 
mante pas,  et,  par  suite,  la  déviation  semi-circulaire  qui  en  ré- 
sulte disparaît.  Quand  le  vaisseau  arrive  sous  les  latitudes  ma- 
gnétiques méridionales,rextrémité  supérieure  du  barreau  devient 
alors  un  pôle  rouge,  repousse  l'extrémité  Nord  de  l'aiguille  et 
change  le  sens  du  magnétisme  semi  -  circulaire  produit  par  le 
barreau. 

Il  n'y  a  pas  de  changement  correspondant  dans  le  magnétisme 
semi-circulaire  occasionné  par  le  magnétisme  permanent,  excepté 
que,  près  de  l'équateur  magnétique ,  la  force  directrice  du  ma- 
gnétisme terrestre  étant  plus  grande  qu'en  Angleterre, la  valeur  de 
la  déviation,  produite  par  une  même  force  perturbatrice,  est  di- 
minuée proportionnellement. 

On  manque  d'observations  exactes  sur  les  changements  qui 
ont  lieu  dans  la  déviation  des  vaisseaux  en  fer  sous  différentes 
latitudes.  On  en  recueille  actuellement  sur  quelques-uns  des  vais- 
seaux de  Sa  Majesté  qui  sont  dans  les  mers  du  Sud,  mais  il  n'y 
a  pas  moyen  d'obtenir  des  vaisseaux  marchands  des  observa- 
tions de  cette  espèce. 

Il  ne  se  produit  pas  de  changement  dans  la  déviation  qua- 
drantale  par  un  changement  dans  la  position  géographique  du 
vaisseau. 

Effet  des  positions  spéciales  du  fer.  —  Les  extrémités  supé- 
rieures ou  inférieures  de  toutes  les  masses  verticales  de  fer  pro- 
duisent des  effets  puissants  sur  l'aiguille.  L'étambot,  les  épon- 
tilles  en  fer,  les  cheminées ,  les  tourelles  des  canons,  produisent 
généralement  de  grandes  déviations,  mais  si  on  fait  un  choix  ju- 
dicieux de  la  place  de  la  boussole,  ces  objets,  ou  quelques-uns 
d'entre  eux,  peuvent  servir  de  correcteurs.  Les  masses  horizon- 
tales de  fer,  tels  que  les  baux  des  ponts,  produisent  un  grand 
effet  qui,  en  général,  augmente  la  déviation  quadrantale  et  di- 
minue la  force  directrice.  Ces  deux  causes  d'erreur  peuvent  être 
détruites  au  moyen  d'une  pièce  de  fer  aussi  petite  que  possible, 
placée  immédiatement  au-dessous  de  la  boussole,  ou  dans  un 
cône  décrit  par  une  ligne  passant  par  la  boussole  et  faisant  un 
angle  de  54°  45'  avec  la  verticale. 

Histoire  de  la  science.  —  Le  capitaine  Flinders,  dans  son 
voyage  en  Australie  au  commencement  de  ce  siècle,  a  été  frappé 
de  ce  fait,  que  l'extrémité  Nord  de  la  boussole  était  attirée  à  l'a- 
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vant  du  vaisseau  sous  les  latitudes  Nord,  et  à  l'arrière  sous  les 
latitudes  Sud.  11  a  comparé  avec  une  grande  sagacité  cet  effet  à 
celui  produit  par  un  barreau  vertical  de  fer  doux,  et  Ta  corrigé 
en  plaçant  un  barreau  semblable  derrière  la  boussole. 

Plus  tard,  l'attention  a  été  portée  sur  le  même  sujet  dans  le 
voyage  de  Ross  et  Parry  à  la  baie  de  Baffin  ;  le  général  Sabine, 
alors  capitaine,  était  attaché  à  ces  expéditions  en  qualité  d'astro- 
nome. Les  déviations  très-grandes  qu'on  a  trouvées  sous  ces 
hautes  latitudes  ont  attiré  l'attention,  et  elles  ont  été  soigneu- 
sement observées  et  discutées. 

Les  observations  faites  dans  ces  voyages  ont  occupé  l'atten- 
tion de  Poisson,  le  grand  mathématicien  ïrançais,  qui,  dans  ses 
mémoires  sur  le  magnétisme,  publiés  en  1824,  a  donné  le  pre- 
mier les  formules  générales  de  l'influence  du  fer  que  nous  avons 
déjà  rappelées,  et  qui  les  a  appliquées  avec  succès  aux  obser- 
vations faites  pendant  ces  voyages. 

Vers  l'année  1840,  sur  le  rapport  d'un  comité  de  savants  offi- 
ciers, composé  du  général  Sabine,  de  sir  J.  Ross  et  du  capitaine 
Johnson,  l'Amirauté  anglaise  a  adopté  la  mesure,  constamment 
suivie  depuis  dans  la  marine  royale,  par  suite  de  laquelle  il  y  a 
toujours  une  boussole  étalon  différente  de  la  boussole  de  route, 
placée  dans  un  lieu  choisi,  non  pour  la  convenance  du  timon- 
nier,  mais  où  la  valeur  de  la  force  magnétique,  en  ce  lieu  et  à 
l'entour,  soit  la  plus  petite  possible  et  uniforme.  On  observe  avec 
soin  les  déviations  de  cette  boussole  en  faisant  faire  un  tour 
d'horizon  au  vaisseau,  et  les  déviations  de  chaque  vaisseau  sont 
enregistrées  fidèlement.  On  a  aussi  désigné  un  officier  dont  la 
seule  ou  principale  fonction  est  la  direction  supérieure  de  tout 
ce  qui  est  relatif  aux  boussoles. 

La  création  de  cet  emploi,  occupé  d'abord  par  le  capitaine 
Johnson,  et  depuis  la  mort  de  cet  officier,  par  le  capitaine  Evans, 
a  fait  plus  que  toute  autre  mesure  pour  l'avancement  de  la 
science. 

Aucun  vaisseau  de  la  marine  royale  n'a  jamais  été  perdu  par 
suite  des  erreurs  de  la  boussole;  et  l'histoire  magnétique  de 
chaque  vaisseau  est  si  bien  connue  que,  dans  le  cas  de  sa  perte, 
il  ne  serait  pas  difficile  d'arriver  à  se  faire  une  opinion  certaine 
sur  l'effet  de  l'erreur  de  la  boussole  dans  l'usage  qu'on  en  a  fait. 

Dans  le  même  temps  l'attention  de  M.  Airy,  astronome  royal, 
s'est  portée  sur  la  question  particulière  de  la  déviation  de  la  bous- 
sole sur  les  vaisseaux  en  fer.  M.  Airy  a  proposé  un  moyen  de 
corriger  la  déviation  semi-circulaire  par  l'emploi  des  aimants,  et 
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In  déviation  quadrantale  en  se  servant  de  cylindres  de  fer  doux, 
analogues  aux  barreaux  de  fer  doux  que  nous  avons  supposés; 
ce  moyen  a  été  par  la  suite  fréquemment  employé  dans  la  marine 
marchande. 

En  1856,  le  comité  des  boussoles  de  Ltverpool  a  commencé 
une  série  de  travaux  principalemént  dirigés  par  son  habile  secré- 
taire,M.  Rundell,  résumés  dans  trois  rapports  très-précieux,  et 
qui  ont  grandement  servi  au  progrès  de  la  science.  Mais  au- 
jourd'hui ces  recherches  sont  interrompues. 

Ce  qui  se  fait  dans  la  marine  wyale.  —  Dans  la  marine  royale, 
comme  nous  l'avons  dit,  chaque  vaisseau  a  une  boussole  étalon 
placée  dans  un  lieu  choisi.  On  fait  tourner  le  vaisse.m,  et  l'on 
observe,  dans  un  certain  nombre  de  positions  que  Ton  détermine, 
soit  par  la  comparaison  avec  une  boussole  placée  sur  le  côté,  soit 
par  la  comparaison  avec  un  astre,  soit  en  observant  un  objet 
éloigne.  On  observe  et  on  enregistre  ainsi  une  table  d'erreurs 
que  l'on  rr  duit  en  en  déduisant  les  roeffici^nts  de  la  déviation 
semi-circulaire  et  de  la  déviation  q\;adrantale.  On  fait  aussi  des 
observations  de  la  force  horizontale  et  de  la  force  verticale,  d'où 
l'on  déduit  la  valeur  de  l'erreur  occasionnée  par  la  bande  ;  et  si 
cette  valeur  est  considérable,  on  la  corrige  par  remploi  d'un  ai- 
mant vertical. 

L'ensemble  du  procédé  est  décrit,  les  formules  mathématiques 
et  les  procédés  arithmétiques  sont  établis  avec  un  certain  nombre 
de  méthodes  graphiques  commodes,  dans  le  Manuel  de  l'ami- 
rauté, pour  reconnaître  et  appliquer  les  déviations  de  la  bous- 
sole causées  par  le  fer  d'un  vaisseau.  (Londres,  Potter,  1863.) 

Ce  qui  se  fait  dam  la  marine  marchande.  —  Dans  la  marine 
marchande  il  n'y  a  pas  de  direction  réguliï  re  pour  Finstal- 
laiion  des  boussoles  ;  elle  est  abandonnée  à  des  ajusteurs  spé- 
ciaux. Le  plus  souvent,  il  n'y  a  p:is  de  boussole  étalon  séparée  ; 
la  boussole  de  route  est  seule  employée  pour  la  navigation  sur 
ces  vaisseaux;  elle  est  souvent  placée  si  près  des  accessoires  du 
gouvernail,  qu'elle  a  originairement  des  déviations  très-grandes 
et  très-irrégulières.  Ces  déviations  sont  corrigées  par  des  aimants 
puissants.  Il  en  résuite  que  le  plus  léguer  changement  dans  le 
magnétisme  du  vaisseau  produit  une  déviation  (fauta  rit  plus  dan- 
gereuse que  le  capitaine  croît  sa  boussole  exempte  d'erreur. 

Ce  grand  inconvénient,  qui  résulte  de  l'emploi  aveugle  de  la 
correction  par  les  aimants,  est  un  abus  de  la  méthode,  et  n'en 
dépend  pas  nécessairement. 

Desiderata.—  I.  Marine  royak. — 11  semble  que  les  seules  de- 
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siderata  sont  qu'on  apporte  une  plus  grande  attention  au  choix 
d'une  place  pour  la  boussole  étalon,  et  à  la  position  du  vaisseau 
pendant  qu'on  le  construit  ou  qu'on  le  cuirasse.  La  position  de 
la  boussole  étalon  devrait  être  indiquée  sur  le  plan  de  chaque 
vaisseau;  et,  avant  qu'elle  ne  soit  fixée  défiiitivment,  elle  de- 
vrait être  soumise  aux  observations  et  aux  conseils  du  surinten- 
dant du  département  des  boussoles. 

Les  vaisseaux  doivent,  autant  que  possible,  être  construits 
l'avant  au  Sud,  et  cuirassés  dans  la  position  contraire. 

Il  faut  recommander  arec  soio  d'étudier  les  poînts  spéciaux 
soumis  à  l'Amirauté  par  le  surintendant  du  département  des  bous- 
soles, car  l'on  peut  espérer  qu'il  en  résultera  beaucoup  d'a- 
vantages. 

Une  preuve  de  ce  qui  peut  être  exécuté  dans  cette  voie  a  été 
déjà  donnée  dans  le  cas  de  plusieurs  vaisseaux  de  la  marine  im- 
périale russe,  oii  les  dispositions  prises  sous  la  directioti  du  ca- 
pitaine Belavenetz  ont  considérablement  réduit  la  grandeur  de  la 
déviation. 

11.  —  Marine  marchande.  C'est  une  question  difficile,  àcaus" 
du  défaut  d'une  direction  générale,  ou  d'un  moyen  d'établir  un 
système  uniforme,  et  de  la  difficulté  de  recevoir,  d'enregistrer, 
de  réduire,  de  discuter  les  observations  faites. 

Jusqu'à  ce  qu'il  survienne  quelque  changement  sous  ce  rap- 
port, il  n'est  pas  probable  qu'il  se  produise  beaucoup  d'amélio- 
ration, ou  que  les  vaisseaux  marchands  contribuent  au  progrès 
de  la  science. 

Ce  qui  est  à  désirer,  c'est  que  :  1°  sur  tous  les  vaisseaux  à  va- 
peur en  fer  destinés  à  prendre  des  passagers,  il  y  ait  une  bous- 
sole étalon  différente  de  la  boussole  de  roule,  placée  dans  un 
endroit  tel  que  la  valeur  de  la  déviation  qui  se  produit  à  l'entour 
soit  petite  et  uniforme;  2°  que  les  déviations  de  la  boussole 
étalon  soient  déterminées  et  envoyées  à  un  département  du  gou- 
vernement ;  3°  que  ces  déviations  soient  enregistrées,  réduites  et 
discutées  par  une  personne  compétente. 


{Les  Mondes.) 
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Discours  prononcés  par  S.  Exc.  le  marquis  de  Chasseloup-Laubal  à  la 
Société  centrale  do  sauvetage  des  naufragés  et  à  la  Société  de  Géographie 
do  Paris. — Essais  du  garde -côtes  le  Taureau  eHie  la  corvette  cuirassée 
anglaise  Pallat.  —  Bateau-cigare  sous-marin.  —  Le  Nautilu*,  navire  à 
moteur  hydraulique.  —  Effectif  de  la  marine  militaire  de  l'Italie.  — 
Observations  météorologiques  à  Versailles  et  au  Cap  do  Bonne-Espérance. 
—  Météorologie  de  l'année  1866,  déduite  des  étoiles  filantes.  —  Composi- 
tion et  traitement  du  personnel  de  l'Amirauté  anglaise.  —  Papier-poudre 
a  canon.  —  Assemblée  générale  de  la  société  de  secours  mutuels  des  huis- 
siers, gardiens  de  bureau,  etc.,  des  administrations  publiques. 

* 

Société  centrale  (le  sauvetage  des  naufragés.  —  La  société 
centrale  de  sauvetage  des  naufragés  a  tenu,  le  samedi  14  avril, 
dans  le  local  de  la  société  d'horticulture,  sa  première  assemblée 
générale  annuelle,  sous  la  présidence  de  S.  Exc.  le  marquis  de 
Chasseloup-Laubat,  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  l'un 
des  présidents  d'honneur  de  la  société. 

Reçu  à  son  arrivée  par  les  vice -présidents  et  les  membres  du 
conseil  d'administration,  Son  Excellence  les  a  félicités  du  zèle 
qu'ils  ont  déployé  pour  l'org:tnisation  de  la  société. 

Après  avoir  pris  place  au  fauteuil,  le  ministre  s'est  exprimé  en 
ces  termes  : 

«  Messieurs, 

«  Au  moment  où,  pour  la  première  fois,  vous  vous  réunissez 
en  assemblée  générale,  permettez-moi  de  venir,  au  nom  de  tous 
les  marins,  vous  remercier  de  la  noble  et  généreuse  pensée  qui 
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a  présidé  à  la  formation  de  votre  société;  permettez-moi  de  vous 
remercier  du  soin,  de  l'empressement  avec  lequel  vous  pour- 
suivez cette  œuvre  toute  philanthropique  et  si  chrétienne,  par  le 
dévouement  qui  l'inspire,  par  le  but  qu'elle  se  propose. 

«  Grâce  à  vous ,  Messieurs,  désormais ,  nous  verrons  s'orga- 
niser successivement  tous  ces  moyens  de  sauvetage  destinés  à 
épargner  bien  des  regrets,  bien  des  larmes ,  non-seulement  aux 
familles  de  nos  matelots,  mais  encore  aux  familles  des  marins  de 
toutes  les  nations  dont  les  navires  viennent  quelquefois  se  perdre 
sur  nos  côtes...  ;  car,  —  ainsi  que  la  vraie  charité,  dont  elle  est 
une  expression  si  élevée,  —  votre  société  étend  ses  bienfaits  sur 
tous,  et  voit  ses  frères  dans  tous  les  hommes  qu'elle  peut 
sauver. 

«  Heureux  de  cette  initiative  individuelle  qui,  dans  notre  pays, 
fait  quelquefois  défaut,  mais  dont  vous  avez  donné  un  si  remar- 
quable exemple,  le  Gouvernement,  Messieurs,  cherche  seulement 
à  vous  seconder  dans  votre  sainte  entreprise;  et  si  des  mains 
augustes  vous  ont  offert  quelques-uns  de  ces  précieux  en- 
gins de  sauvetage,  si  mon  collègue  du  commerce  et  moi 
nous  nous  sommes  empressés  de  concourir  à  votre  œuvre,  si  des 
ordres  ont  été  donnés  sur  le  littoral  pour  que,  de  toutes  parts, 
on  vous  suivit,  pour  que  tous  les  postes  sémaphoriques  fussent 
toujours  prêts  à  signaler  les  dangers  que  pourraient  courir  les 
navigateurs,  ce  n'en  est  pas  moins  à  vous,  à  votre  association, 
qui  a  su  se  mettre  aussi  en  rapport  avec  des  sociétés  locales, 
que  sera  due  une  forte  et  puissante  organisation  dont  la  bienfai- 
sante influence  doit  rayonner  sur  toutes  nos  côtes. 

«  C'est  un  beau  et  consolant  spectacle  pour  l'humanité  que  ces 
efforts  incessants  faits  par  toutes  les  classes  de  la  société  pour  sou- 
lager toutes  les  souffrances.  Mais  il  en  est  un  plus  grand  encore 
peut-être,  c'est  l'abnégation  de  ces  hommes  qui,  pour  aller  au 
secours  de  leurs  semblables  en  péril,  affrontent  au  milieu  des 
tempêtes  les  dangers  mêmes  de  ceux  qu'ils  vont  disputer  à  la 
mort,  et  succombent  quelquefois,  hélas  !  dans  leur  impuissance 
et  leur  isolement. 

«  C'est  cette  impuissance,  c'est  cet  isolement  que  vous  avez 
voulu  faire  cesser,  pour  tous  ceux  qui,  sur  nos  côtes,  chercheront 
à  arracher  aux  flots  de  pauvres  naufragés.  Sans  doute,  les  divers 
services  de  l'État  qui  existent  sur  le  littoral  s'empressent  à  l'envi 
de  courir  au  sauvetage  ;  mais  cela  ne  suffit  pas,  et  vous  avez 
admirablement  compris  qu'il  fallait  faire  appel,  d'un  côté  à  toutes 
ces  populations  maritimes  si  courageuses,  de  l'autre,  à  des 


REVLE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


hommes  généreux  comme  vous,  Messieurs,  toujours  prêts  à  s'as- 
socier pour  tout  ce  qui  est  utile  et  bon.  Vous  avez  admirablement 
compris  que  ce  qu'il  fallait  sur  les  points  les  plus  exposés,  c'était 
une  organisation,  une  direction  qui  pût,  au  moment  du  naufrage, 
concentrer  tous  les  efforts;  que  ce  qu'il  fallait  enfin,c'était  un  ma- 
tériel spécial,  inspirant  mie  entière  confiance  et  garantissant,  en 
"  quelque  sorte,  le  salut  de  ces  hardis  marins,  toujours  si  prompts 
a  se  dévouer  les  uus  pour  les  autres. 

t  J'ai  donc  raison,  Messieurs,  de  vous  remercier  au  nom  de 
tous  les  marins.  Persévérez  dans  votre  œuvre  ;  faites  appel  à 
tous  les  dévouements,  et,  Dieu  aidant,  elle  grandira  et  occupera 
le  rang  quelle  mérite,  cette  Société  de  sauvetage,  si  heureuse 
d'être  placée  sous  le  patronage  bienveillant  de  notre  gracieuse 
Impératrice,  dont  l'intelligence  si  élevée  s'occupe  sans  cesse  de 
tput  ce  qui  est  grand,  l'esprit  de  tout  ce  qui  est  beau,  le  cœur 
«le  tout  ce  qui  est  bon.  » 

Après  cette  allocution,  qui  a  été  vivement  applaudie,  M.  le 
marquis  de  Chasseloup-Laubat  a  donné  la  parole  à  l'un  des  mem- 
bres du  conseil,  M.  Demoustier,  chef  de  la  division  de  la  navi- 
gation au  ministère  de  l'agriculture,  du  commerce  et  des  travaux 
publics,  pour  la  lecture  du  rapport  général  présentant  l'historique 
de  la  société  et  sa  situation  actuelle.  Cet  exposé,  d'un  haut  in- 
térêt, a  été  interrompu  fréquemment  par  des  marques  d'appro- 
bation. 

M.  Henri  Davillier  a  lu  ensuite  un  rapport  de  la  commission 
des  finances  du  conseil  sur  l'organisation  de  la  comptabilité,  les 
recettes  et  les  dépenses  de  l'exercice  1865  et  l'aperçu  des  dé- 
penses de  iHfif).  Les  conclusions  de  ce  rapport  ont  été  adoptées 
à  l'unanimité.  Un  modèle  du  canot  de  sauvetage  do  la  société  et 
des  spécimens  des  divers  engins  employés  pour  secourir  les  nau- 
fragés, exposés  aux  yeux  de  l'assemblée ,  ont  été  examinés  par  les 
divers  membres  présents  avec  beaucoup  d'intérêt.  La  séance  a 
été  levée  à  quatre  heure  trois  quarts, 
i 

Société  de  Géu/jraphie  de  Paris.— La  Société  de  géographie  de 
Paris  a  tenu,  vendredi  soir  27  avril,  sa  première  assemblée  géné- 
rale de  1 K66,  sous  la  présidence  de  S.  Exc.  le  marquis  de 
Chasseloup-Laubat ,  ministre  de  la  marine  etdes  cjjlonies.  L'objet 
principal  de  la  réunion  était  la  distribution  des  prix  décernés 
par  la  société.  L'auditoire  était  nombreux  et  choisi.  La  séance  a 
été  ouverte  par  l'allocation  suivante  du  président  : 
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«  Messieurs, 

«  C'est  pour  moi  une  bien  vive  satisfaction  <ie  venir  encore  une 
fois  présider  une  de  ces  séances  où  votre  société  fait  connaître 
d'importantes  découvertes  et  de  me  retrouver  ainsi  au  milieu  de 
vous.  Plus  on  se  môle  à  vos  travaux,  plus  on  s'y  intéresse,  mieux 
on  en  comprend  la  grandeur  et  l'importance. 

«  Ils  touchent,  en  quelque  soTte,à  tout  ce  qui  est  humain, vous 
disais^e  à  une  de  vos  dernières  réunions.  Pour  s'en  convaincre, 
en  vérité,  il  ne  faut  ici  que  jeter  les  yeux  autour  de  soi. 

«  Que  d'érudition,  que  de  connaissances  puissantes  et  variées 
se  groupent  spontanément  autour  de  la  science  à  laquelle  vous 
vous  consacrez  et  que  toutes  les  autres  viennent,  pour  ainsi  aire, 
interroger  tour  à  tour  ! 

«  Ces  profondes  recherches  sur  quelques-uns  des  problèmes 
que  rhomme  soulève  pour  découvrir  le  mystère  de  son  établis- 
sement sur  les  différents  points  du  globe  ;  ces  études  sur  les 
modifications,  les  altérations  que  l'influence  du  milieu  dans  lequel 
ils  sont  placés  produit  sur  les  divers  corps  organisés  ;  les  con- 
séquences morales  mêmes  —  qui  peuvent  en  être  te  résultat , 
—  toutes  ces  études  qui  sont  si  brillamment  représentées  dans 
cette  enceinte ,  —  vous  savez  co  qu'elles  ont  à  demander  à  la 
géographie!  —  Et  ces  efforts  pour  arracher  quelquesKins  de 
leurs  secrets  aux  pierres  des  tombeaux  et  des  temples  de  sociétés 
qui  ont  disparu,  n'est-ce  pas  à  elle,  avant  tout,  qu'ils  s'adressent 
pour  trouver  le  fil  qui  pourra  peut-être  les  guider  dans  ces 
labyrinthes  de  débris  entassés  par  tant  de  siècles  ? 

«  N'est-ce  pas  elle  aussi  qui ,  dans  sa  philosophie  ,  peut  leur 
dire  les  causes  de  ces  déplacements  successifs  des  civilisations 
qui  ont  précédé  la  nôtre  ? 

t  Car  c'est  là  pour  l'homme  ,  Messieurs ,  le  plus  noWe  sujet  de 
sus  recherches  ,  de  ses  méditations  ;  et ,  soit  qu'il  fouille  dans 
les  âges  passi  s  pour  y  découvrir  quelques  traces  de  sa  propre 
histoire ,  soit  qu'il  porte  ses  regards  au  delà  du  présent ,  il  sent, 
en  lui ,  en  même  temps  que  sa  faiblesse ,  cette  divine  émanation 
qui  lui  révèle  que  tout  no  doit  pas  finir  avec  lui. 

«  C'est  ce  sentiment  qui  inspire  le  dévouement  aux  grandes 
choses ,  et  qui  fait  que  nous  nous  consacrons  avec  ardeur 
aux  œuvres  que  nous  ne  sommes  pas  destinés  à  voir  s'achever, 
dont  nous  ne  profiterons  pas  nous-mêmes ,  mais  qu'avec  amour 
pourtant  nous  voulons  léguer  à  ceux  qui  viendront  après  nous. 

«  Parmi  ces  dévouements  qui  travaillent  sans  cesse  au  dévelop- 


384 


REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE 


peraent  des  destinées  humaines,  nous  avons  bien  quelque  droit  de 
placer  au  premier  rang  ces  hommes  courageux  dont  la  géo- 
graphie s'enorgueillit  à  si  juste  titre. 

«  Souvent  martyrs  de  la  science, ou  martyrs  de  la  foi,  voyageurs, 
marins ,  missionnaires ,  que  ne  devons-nous  pas  à  ces  intrépides 
pionniers  de  notre  moderne  civilisation  !  Que  de  progrès  ac- 
complis, grâce  à  leur  généreuse  initiative  ! 

t  Dans  notre  jeunesse.  Messieurs,  nous  avons  tous  appris  ces 
vers  dans  lesquels  le  vieil  Homère  récitait  à  la  Grèce  charmée 
les  errantes  navigations  d'Ulysse  jusqu'aux  extrémités  du  monde. 
Mais  alors ,  pour  le  poète  ,  le  monde ,  avec  ses  bornes  les  plus 
lointaines,  vaguement  indiquées  dans  la  fable,  s'étendait  à  peine 
de  la  Colchide  à  quelque  île  incertaine  de  notre  bassin  de  la 
Méditerranée. 

«  Puis,un  Samien  dépassa  les  colonnes  d'Hercule;  un  Marseillais 
s'avança,  dit-on,  dans  le  nord  de  l'Océan  jusqu'à  l'ultime  Thulé... 
Et  si  les  conquêtes  d'Alexandre  (  car  la  guerre  apporte  aussi 
son  tribut  à  la  science  ),  si  les  conquêtes  d'Alexandre  ouvrirent 
de  nouveaux  horizons ,  vous  savez  quelles  furent  les  limites  du 
monde  romain. 

c  Que  de  siècles  il  avait  fallu  pour  réaliser  ces  progrès,  que  de 
temps  encore  pendant  lequel  l'Europe  devenue  chrétienne  ne 
jette  ses  regards  au  dehors  que  pour  chercher  à  refouler  l'isla- 
misme qui  l'envahit,  mais  voit  cependant  ainsi  s'agrandir  le 
cercle  de  ses  relations ,  et  rapporte  de  l'Orient  les  germes  de 
nouvelles  connaissances  ! 

«  Enfin  le  xv%  le  xvr*  siècle  arrivent.  Grande  et  magnifique 
époque  pour  l'esprit  humain  !  Ah  t  c'est  depuis  lors ,  Messieurs , 
que  navigateurs ,  voyageurs ,  missionnaires ,  s'élancent  à  l'envi 
dans  la  voie  dont  les  brillantes  perspectives  leur  sont  ouvertes  : 
ceux-ci  pour  découvrir,  quelquefois  pour  conquérir  de  nouvelles 
terres  :  ceux-là  pour  faire  aussi  d'importantes  découvertes ,  et 
enrichir  la  science  de  tout  ce  que  leur  révèlent  des  contrées 
jusqu'alors  inconnues  ;  enfin  ces  derniers  pour  convertir  à  la  foi 
du  Christ  des  nations  idolâtres  ou  des  peuplades  sauvages. 

«  Mais  qu'ils  soient  marins,voyageurs  ou  prétres,et  quelle  que 
soit  la  pensée  qui  les  inspire ,  tous  deviennent  les  apôtres  de 
notre  civilisation,  les  bienfaiteurs  de  l'humanité,  en  rapprochant 
les  peuples ,  en  portant  la  lumière  sur  tous  les  points  du  globe , 
et  nous  devons  les  confondre  dans  notre  reconnaissance. 

«  Depuis  lors,depuis  leur  généreux  élan, quels  rapides  progrès  î 
et  à  mesure  que  nous  nous  rapprochons  de  notre  époque ,  com- 
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bien  ils  s'accélèrent  !  Les  retracer,  ce  serait  presque  raconter 
l'histoire  des  rapports  établis  entre  les  différents  peuples  de  la 
terre  ;  ce  serait  vouloir  parler  de  tous  les  pays  dont  naguère 
encore  on  connaissait  à  peine  l'existence ,  car  il  semble  aujour- 
d'hui que  l'homme  veuille,  si  j'ose  ainsi  dire,  rattraper  le  temps 
perdu.  Ce  que  vingt  siècles  n'ont  pu  faire ,  un  seul  l'accomplit. 

«  Dans  ces  progrès  incessante ,  votre  société  fournit  aussi  sa 
part ,  et  sa  part ,  laissez-moi  vous  le  dire ,  Messieurs ,  est  belle 
par  les  travaux  scientifiques  des  hommes  éminents  qui  la  com- 
posent, par  les  efforts  qu'elle  fait  pour  répandre  les  notions 
qu'elle  recueille  chaque  jour  de  toutes  les  parties  du  monde  , 
enfin  par  les  encouragements,  les  récompenses  qu'elle  décerne  , 
et  qui,  pour  être  modestes,  n'en  ont  pas  moins  de  prix  aux  yeux 
de  ceux  qui  les  obtiennent. 

t  Oui,  Messieurs,vos  encouragements,  votre  exemple,  vos  réu- 
nions sont  toujours  de  nobles  incitations  ;  vous  formez  un  centre 
d'où  rayonne  une  généreuse  influence  sur  les  esprits  qui  ne 
veulent  pas  rester  étrangers  au  grand  mouvement  qui,  aujour- 
d'hui, entraine  les  nations  à  se  rapprocher  les  unes  des  autres  et 
à  multiplier  les  rapports  profitables  à  toutes.  Et ,  en  effet,  à  côté 
du  point  de  vue  purement  spéculatif  dont  sont  frappés  d'abord 
les  regards  de  l'homme  livré  à  quelques-unes  des  profondes 
études  qu'elle  peut  offrir,  la  géographie  a  aussi  d'utiles,  de 
pratiques  et  d'indispensables  enseignements  pour  tous  ceux  qui 
désirent  seulement  se  tenir  au  courant  de  la  marche  de  l'esprit 
humain. 

«  Laissez-moi  donc,  Messieurs,  remercier  les  membres  de  cette 
société  qui ,  par  leurs  savants  travaux ,  concourent  à  étendre 
quelques-unes  des  branches  des  connaissances  qui  se  rattachent 
à  la  science  à  laquelle  nous  sommes  plus  particulièrement  voués  ; 
laissez-moi  remercier  ceux  qui  veulent  bien  venir  ici  nous  ra- 
conter ce  qu'ils  ont  vu  ,  ce  qu'ils  ont  appris  dans  leurs  intéres- 
sants voyages.  C'est  à  ces  récits,  bien  souvent,  qu'une  vocation 
se  révèle ,  qu'une  imagination  s'inspire;  pour  ma  part,  je  ne 
doute  pas  que  vos  Bulletins  n'aient  fait  plus  d'un  voyageur. 

«  Laissez-moi  remercier  enfin  tous  ceux, — et  il  en  est  d'émi- 
nents  parmi  vous,  —  qui  ont  pris  pour  mission  de  vulgariser, 
de  populariser  ces  connaissances  qui ,  sous  leur  plume  et  leur 
burin,  ont  toujours  tant  d'attraits.  » 

Après  ce  discours,  accueilli  par  les  applaudissements  de  ras- 
semblée, M.  Bourdiol,  secrétaire,  a  lu  un  rapport  où  se  trou- 
vaient exposés  les  titres  de  M.  Giffort  Palgrave  et  ceux  de 
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M.  Théodore  de  Heugfin,  î?un  à  la  médaille  d'or  que  la  société 
lui  décernait  pour  son  remarquable  voyage  à  travers  l'Arabie  in- 
térieure l'autre  à  la  grande  médaille  d'argent  frappée  à  son  nom 
pour  sei  explorations  jusqu'au  pays  des  Nyam-Nyam  dans  l'Afri- 

^Unrsecond  rapport,  lu  par  M.  Maunoir,  Tun  des  secrétaires 
adioints  de  la  commission  centrale,  a  fait  connaître  a  l'assemblée 
les  laborieuses  études  et  les  ingénieux  procédés  employés  par 
M  Bardin  ancien  professeur  à  l'École  pcMytedmique  et  à 
l'École  d'application  de  l'artillerie  et  du  génie,  pour  la  reproduc- 
tion rigoureusement  exacte,en  de  magnifiques  plans  en  relief,  des 
formes  accidentées  de  notre  sol,  depuis  les  humbles  onddations 
des  dunes  littorales  jusqu'aux  cimes  abruptes  des  plus  hautes 
montagnes;  œuvred'un  mérite  hautemeul t  apprécié  par  la  Société 
rSraplûe,  qui  a  spontanément  voté  une  médaille  d'or  à 
rhabile°et  modeste  professeur. 

Aucun  des  lauréats  n'était  présent  à  la  séance  :  M.  Falgrave. 
retourné  en  Egypte,  M.  de  Heuglin,  en  ce  moment  en  Prusse, 
n'avaient  été  en  mesure  ni  de  répondre  à  l'appel  ni  de  consti- 
^sonne  pour  recevoir  en  leur  nom  les 
sur  îrbureau.  M.  d'Avczac,  président  de  la  commission  cern- 
ée a  donné  lecture  d'une  lettre  où  M.  Bardin,  récemment 
n  u-U  de  Paris  afin  d'aller  reprendre  à  Hyères  ses  travaux  sur  le 
fe^n  lui  exprime  la  douce  surprise  et  la  vive  gratitude  que 
lui  cause  une  distinction  si  gracieusement  accordée. 

FrvuiiteM  E  G.  delà  Richerie,capitaine  de  frégate,  ancien  com- 
missaire impérial  aux  îles  de  la  Société,  a  retracé  dans  un  tableau 
v  f  et  animé  la  situation  présente  des  populations  océaniennes 
nui  viv^t  ius  le  protectorat  français,  heureuses  et  conBantes 
^ous  "éternelle  autorité  ;  il  a  montré  les  heureux  rappro- 
^  nt«n,,i  douèrent  entre  les  colons  et  les  indigènes,  par  les 
^putrts  du  Sage  et  de  la  famille,  n  a  indiqué  le  mou- 
liens  puissanu ,  uu l        ©  capitale  du  royaume  des 

STcSeu ctXemeJs  de  Polynésie,  et  .es 
S^exisunt  entre  TalU  et  les  ports  de  San^ram*co 
reidnuu»        cVIinpv   La  route  centrale  du  monde  traversant 
Valparaiso e t  Sjttoj.  £  ^  ^ 

^  océans  Wanuque  eu .  c  q   ,  escale  nécessaire 

?LS^  ûe'if  t"  colons  delà  Nouvelle-Zélande  inaugurent  un 
lUeTatU.  Je*  '  °>°" s  d'Auckland  a  Panama,  touchant 
TZ**  ûïï  r.vïl  notracoionie  «  parait  assuré 
ÎaSdc  tous  les  avantages  naturels  dont  le  pays  est  dote, 


CHRONIQUE. 


387 


de  sa  situation  géographique,  et  enfin  des  développements  du 
commerce  et  de  la  navigation  dans  l'ordre  nouveau  des  relations 
entre  les  divers  continents. 

Puis  M.  Emmanuel  Liais,  l'astronome  voyageur,  qui,  dans  une 
mission -scientifique  au  Brésil ,  a  vu  tant  de  choses  et  rendu  tant 
de  services,  a  communiqué  à  la  Société  ses  pittoresques  souve- 
nirs de  ki  grande  vallée  du  fleuve  Ban- Francisco. 

Knfin  la  parole  a  été  donnée  à  M.  Simonin,  l'ingénieur  des 
mines,  dont  la  verve,  laissant  à  l'écart  les  entraves  compassées 
d'un  discours  écrit,  a  su  capter,  par  la  spirituelle  désinvolture 
d'un  tableau  improvisé  des  placers  de  la  Californie  et  de  la 
populeuse  nation  qui  s'y  trouve  aujourd'hui  agglomérée  , 
l'attention  soutenue  de  l'auditoire,  auquel  il  a  fait  oublier  la  fa- 
tigue d'une  chaleur  orageuse  et  énervante. 

La  séance  s'est  terminée  par  le  renouvellement  annuel  du  bu- 
reau de  l'assemblée  générale.  Le  dépouillement  du  scrutin  a 
donné,  pour  Tannée  1866-1867,  les  résultats  suivants  : 

Président  :  S.  Exc.  le  marquis  de  Chasseloup-Laubat ,  réélu  ; 

—  Vice-présidents  :  M.  Michel  Chevalier,  sénateur,  réélu,  et 
M.  Herbet,  conseiller  d'Etat  et  ministre  plénipotentiaire;  — 
Scrutateurs,  M.  Eugène  Cortambert  et  M.  Théodore  Delamarre; 

—  Secrétaire  :  M.  William  Huber-Saladin. 

Essais  du  uarde-côtes  le  Taureau.  —  Ce  navire,  dont  nous 
avons  précédemment  donné  la  description  1  vient  de  terminer 
ses  essais  à  la  mer,  qui,  par  beau  temps  comme  par  mauvais 
temps ,  ont  donné  d'excellents  résultats.  Le  navire  se  com- 
porte parfaitement  bien  à  la  mer ,  ses  mouvements  sont  très-fai- 
bles et  les  trépidations  des  hélices  très-peu  sensibles.  Le  nombre 
des  roulis  varie  de  18  à  20  par  minute,  suivant  les  circonstances. 

La  vitesse  à  toute  vapeur  a  atteint  13  nœuds,  dépassant  d'un 
demi-nœud  la  vitesse  annoncée.  Les  deux  machines,  complète- 
ment indépendantes  l'une  de  l'autre,  sont  à  bielle  renversée ,  et 
de  la  force  de  250  chevaux  chacune;  elles  fonctionnent  d'une 
manière  très-régulièTe. 

Mais,  ce  que  l'on  a  constaté  de  plus  remarquable  dans  les 
essais  du  Taureau,  ce  sont  ses  qualités  giratoires.  Avec  ses  deux 
hélices  marchant  en  sens  inverse,  il  a  tourné  sur  lui-même  sans 
avancer  ni  reculer ,  en  parcourant  le  tour  de  l'horizon  en  quatre 
minutes.  Quand  il  veut  évoluer,  en  se  servant  de  son  gouvernail, 


•  Voir  la  Banie,  t.  XIV  p.  637  (août  I865>. 
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il  le  fait  également,  avec  grande  facilité,  dans  des  cercles  de 
rayons  très-petits  ;  ils  ont  été  trouvés  de  113  mètres ,  le  navire 
conservant  encore  une  vitesse  de  7  nœuds.  En  somme,  la  durée 
de  l'évolution  complète  est  de  très-peu  supérieure  à  4  minutes,  et 
varie  peu,  quel  que  soit  le  moyen  employé  pour  tourner,  pourvu 
que  la  vitesse  de  rotation  de  la  machine  reste  la  même.  Le  moyen 
employé  pour  tourner  n'influe  guère  que  sur  le  diamètre  du 
cercle  décrit,  qui  est  plus  grand  quand  les  deux  machines  sont 
en  avant,  qui  diminue  à  mesure  qu'on  ralentit  la  machine  placée 
à  l'intérieur  du  cercle,  et  qui  devient  nul  quand  on  tourne  avec 
une  machine  en  avant  et  l'autre  en  arrière. 

On  a  essayé  de  gouverner  avec  les  hélices  seules  en  amarrant 
la  barre,  et  on  a  trouvé  qu'on  pouvait  parfaitement  conserver  sa 
route  en  faisant  de  très-faibles  embardées.  On  a  essayé  aussi  de 
tenir  la  route  avec  une  seule  machine,  et  on  a  reconnu  qu'il  fal- 
ait  18°  à  20°  de  barre  pour  équilibrer  le  mouvement  de  l'hélice, 
quelle  que  fût  la  vitesse  de  rotation  de  la  machine. 

Les  chiffres  suivants  permettent  d'apprécier  toute  la  supério 
rité  du  Taureau  sur  les  autres  navires  au  point  de  vue  de  la  ra- 
pidité des  évolutions,  supériorité  qui  serait  aussi  avantageuse 
pour  éviter  un  ennemi  que  pour  l'attaquer  : 

Longueur.  Largeur.       Tirant  d'eau.  Temps  pnur  faire 

nn  tour  complet. 

Royal-Oak        83»  —   H- 83  —   7m  89   —  b'24" 

Minotaur         122  —   48  -   7  îi   -  730" 

Achilles         U6  —    17    80  —   8  »»   —   8'  0" 

Bellerophon      91  43  —   17   07  —   6  6i   —  i'28" 

Pallas  68  57  —   15    23  —   2  70   —  i'23" 

Taureau  59  37  —    14   :i0  —   5  »»   —   4'  0" 

Les  garde-côtes  en  chantier  sur  le  type  Taureau  sont:  le  Itélier, 
à  Cherbourg;  le  Boule-Dogue,  à  Lorient,  et  le  Cerbère  à  Brest. 

Essais  de  la  Pallas.  —  Cette  corvette  cuirassée  de  la  marine 
britannique,  de  6  canons,  2,372  tonneaux  et  600  chevaux,  a 
fait,  le  18  avril,  ses  essais  officiels  le  long  de  la  base  mesurée 
de  Stoke's  Bay,  en  pleine  charge.  Le  temps  était  superbe,  la  mer 
calme.  Avec  200  tonneaux  de  charbon,  10  tonneaux  d'eau,  ses 
canons  et  tous  ses  approvisionnements,  la  corvette  avait  un 
tirant  d'eau  de  18  pieds  3  pouces  (5m  56)  à  l'avant,  de  24  pieds 
1  pouce  (7m  34)  à  l'arrière.  Dans  ces  conditions,  la  superficie 
immergée  au  maître-couple  était  de  750  pieds  carrés,  et  le  dépla- 
cement de  3,700  tonneaux  ;  la  hauteur  de  seuillets  de  sabord 
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était  de  10  pieds  (3-  04)  à  l'avant,  de  8  pieds  (2»  43)  au  centre 
et  de  8  pieds  9  pouces  (2™  65)  à  l'arrière. 
Voici  le  résultat  des  six  parcours,  avec  tous  les  feux  allumés  : 


TOCKS 

de  la  machine. 

en  nœuds, 

m.  s. 

i 

—   78  et  80 

4  13  1/2 

14.229 

2 

—   80  1/2  81 

5  14 

11.465 

3 

—  81 

4  0 

15.000 

4 

—   81  et  82 

5  29 

10.942 

5 

—  82 

3  56 

15.254 

f. 

—    80  1/2  81 

5  34 

10.778 

Vilessc  moyenne.  .  . 

.  13.077 

Avec  la  moitié  des  feux,  on  a  constaté  les  résultats  suivante  : 


1  - 

62 

4  49 

12,456 

2  — 

»» 

6  3 

9.917 

3  — 

65 

5  3 

11.880 

4  — 

54 

5  34 

11,113 

Vitesse  moyenne  .  .  , 

.    M. 077 

Les  expériences  giratoires  ont  été  relevées  comme  il  suit  : 


MOITIE  DR*  rCl'I.  AVEC  TOI'*  LES  FKl'X. 

bâbord.  Tribord.  Bâbord-  Tribord 

Angle  de  la  barre.      24*         27°  21°  24° 

Tours  de  roue.           4           4  4  4 

Hommes  à  la  roue.       9           9  9  9 

Demi  tour             2'  45"  2'  42"  2'   9"  2'  21" 

Tour  complet .. .   5'  27"  5' 24"  4'  12"  4'  34" 

On  a  calculé  que  les  machines,  de  la  force  nominale  de  600 
chevaux,  en  ont  développé  3,768  pendant  les  essais.  Ces  ma- 
chines, construites  par  MM.  Humpfries  et  Tennant,  sont  d'un 
modèle  nouveau;  elles  se  composent  de  deux  cylindres  de 
dimensions  inégales;  le  plus  petit,  dans  lequel  la  vapeur  entre 
d'abord,  a  51  pouces  (lm  295)  de  diamètre,  et  le  plus  grand, 
dans  lequel  la  vapeur  se  dilate  ensuite,  a  102  pouces  (2m  50)  de 
diamètre.  La  longueur  de  la  course  du  piston  dans  les  deux  est 
de  3  pieds  3  pouces  (0m99).  Les  condenseurs  à  surface  sont  de 
dimensions  suffisantes  pour  condenser  toute  la  vapeur  produite 
sans  l'aide  d'une  injection  d'eau.  La  surface  de  chauffe  est  de 
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1 1,400,  pieds  carrés,  et  la  surface  de  grille  de  420pieds.  L'hé- 
lice Griffith  est  à  deux  branches,  avec  un  diamètre  de  18  pieds 
6  pouces  (5%3)  et  un  pas  de  18  pieds  {$mk&). 

La  P allas  a  été  construite,  comme  on  le  sait,  sur  les  dessins 
de  M.  Reed  ;  elle  est  remarquable  par  sa  grande  largeur  (50 
pieds  ou  15m2S),  comparée  à  sa  longueur  (255  pieds  ou  78"  72). 

L'avant,  comme  celui  du  Bellerophony  est  en  forme  d'U;  il 
fait  saillie  sous  l'eau  et  est  disposé  pour  servir  de  bélier. 

L'apparence  extérieure  du  navire,  dit  le  Times,  n'a  rien  qui 
rachète  la  laideur  générale  que  donnent  à  ses  lignes  son  avant 
arrondi,  son  arrière  conique  et  ses  murailles  édentées  {indented). 
L'éperon  est  caché  par  une  fausse  guibre.  La  flottaison  est  pro- 
tégée par  une  épaisse  ceinture  de  fer.  Le  réduit  central,  blindé 
sur  toute  sa  hauteur,  a  40  pieds  (12™  19)  de  long,  sur  50  pieds 
(16m23)  de  large.  Cette  batterie  centrale  est  percée  de  deux  sa- 
bords de  chaque  côté,  et,  au  moyen  d'une  échancrure  faite  dans 
les  murailles ,  à  l'extrémité  de  ce  réduit  central ,  on  obtient,  par 
les  sabords  de  l'avant  et  de  l'arrière  de  cette  batterie,  une  ligne 
de  tir  qui  peut  aller  jusqu'à  former  un  angle  de  20°  avec  la 
quille  du  bâtiment,  sans  risque  d'atteindre  la  muraille. 

Cette  batterie  est  armée  de  4  canons  rayés,  en  fer  forgé,  du 
poids  de  6  tonnes  1/2,  se  chargeant  par  la  bouche,  montés  sur 
affûts  et  châssis  en  bois,  pourvus  de  roulettes  excentriques  du 
capitaine  Re  y.  Deux  canons  Annstrong,de  110  livres,se  chargeant 
par  la  culasse,  sont  placés  l'un  a  l'avant,  l'autre  à  l'arrière,  pour 
le  tir  en  chasse  et  en  retraite. 

L'équipage  de  la  Pallas  est  de  250  hommes,  bien  suffisant, 
dit  le  Times,  pour  le  service  de  l'artillerie,  mais  tout. à  fait  in- 
suffisant pour  la  manœuvre  du  navire  sous  vapeur  ou  sous  voiles. 

Bateau-cigare  sous-marin.  —  Ce  navire ,  construit  à 
iVewark  ,  près  de  New» York  (Êtatfc-Uràs) ,  par  M.  Raber, 
a  la  forme  d\in  cigare,  c'est-à-dire  que  son  corps  arrondi 
est  renflé  à  son  milieu  et  pointu  par  les  deux  bouts  comme 
un  fuseau  écourté.  Un  segment  convexe  du  dos,  au  sommet  de 
la  carapace,  apparaît  seul  hors  de  l'eau,  et  son  arrête  supérieure 
n'est  élevée  au-dessus  de  l'eau  que  de  0M45  au  maximum,  sur 
une  longueur  de  2B,10  à  2"40,  et  sa?  une  largeur  au  maximum 
dé  0"9t.  La  longueur  totale  du  bateau,  non  compris  l'hélice,  est 
de  9  mètres  ;  sa  plus  grande  largeur  égale  son  creux  maximum, 
qui  est  de  Vi  5  environ. 

Une  ouverture  rectangulaire,  se  fermant  avec  une  porte «n  fec 
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très-solide  et  laissant  facilement  passer  un  homme,  est  placée 
au  centre  de  la  partie  non  submergée,  et  donne  accès  au  moyen 
d'une  échelle  dans  l'intérieur  du  bâtiment. 

Sur  le  devant  de  cette  ouverture,  la  carapace  est  munie  d'un 
casque  en  fonte  de  fer  d'une  grande  épaisseur,  percé  de  quatre 
petites  ouvertures  en  croix,  par  lesquelles  on  peut  examiner  de 
l'intérieur  vers  l'extérieur.  Symétriquement,  et  de  chaque  côté 
du  casque,  quatre  oreillons  percés  de  trous  ronds  font  corps  avec 
la  carapace,  et  ils  ont  vue  deux  à  deux  sur  l'avant  et  sur  l'arrière 
du  bâtiment.  Toutes  ces  ouvertures,  ainsi  que  celles  du  casque, 
sont  munies  de  doubles  hublots  en  verre  de  0m05  environ  d'épais- 
seur. 

A  l'arrière  du  bateau,  et  en  dehors  de  l'extrémité  du  fuseau, 
se  trouve  une  hélice  à  trois  branches,  enveloppée  dans  une  cage 
en  fer,  et  dont  le  diamètre  est  de  0m90  environ.  Cette  hélice  sert 
de  gouvernail  ;  la  partie  extérieure  de  son  arbre  peut,  grâce  à  un 
genou  articulé,  se  mouvoir  horizontalement  hors  du  plan  longi- 
tudinal de  l'axe.  Un  T  en  fer  horizontal  est  fixé  autour  de  l'arbre 
sur  l'avant  de  la  cage  de  l'hélice,,  et  sert  à  manœuvrer  le  pro- 
pulseur au  moyen  d'une  drosse  venant  de  l'intérieur.  Le  T  sert 
de  barre  de  gouvernail,  il  entraine  l'hélice  et  sa  cage.  Enfin  deux 
ailerons  en  fonte  mus  par  un  axe  horizontal,  traversant  le  navire 
perpendiculairement  à  son  grand  axe.  et  un  peu  au-dessus,  sont 
placés  vers  l'arrière  à  0m60  environ  sur  l'avant  de  l'hélice,  ils  sont 
destinés  à  faciliter,  à  volonté,  le  mouvement  d'ascension  ou  de 
descente  du  bateau  dans  l'eau. 

Le  bâtiment  est  tout  en  fer  ;  la  coque  est  en  tôle  de  0"'012  d'é- 
paisseur environ,  maintenue  solidement  par  une  membrure  en 
cornière  d'une  épaisseur  au  moins  égale.  La  partie  inférieure  du 
bateau  est  plane  au  lieu  d'être  courbe  comme  la  partie  supérieure, 
de  sorte  que  ses  fonds  consistent  en  un  fort  plancher  en  fonte  de 
fer,  épais  d'environ  0,n076,  dans  le  but  de  donner  à  l'appareil 
une  très-grande  stabilité  qui  assure  son  équilibre  sous  l'eau  dans 
toutes  les  circonstances.. 

L'intérieur  est  occupé  par  une  chambre  de  manœuvre  de  Uô  à 
50  pieds  carrés  de  surface,  assez  spacieuse  pour  contenir  de  6  a 
8  hommes  destinés  à  faire  mouvoir  et  diriger  le  bateau.  Sur 
l'avant  et  sur  l'arrière  de  la  chambre  de  manœuvre,  la  partie 
inférieure  du  bâtiment  a  été  transformée  en  deux  grands  réser- 
voirs qui  occupent  toute  la  largeur  des  façons,  jusqu'à  une  haur 
teur  de  0m90  au-dessus  du  plancher  eu  fonte.  Ces  réservoirs 
peuvent  être  mis  en  communication  avec  l'extérieur  au  moyen 


392  REVUE  MARITIME  ET  COLOMALE. 

de  robinets  ayant  leur  prise  au-dessous  du  plancher  de  fonte. 
Les  parois  de  ces  réservoirs  sont  assez  fortes  pour  résister  à  une 
pression  supérieure  à  celle  que  supporterait  extérieurement  la 
carapace,  quelle  que  soit  la  profondeur  à  laquelle  descende  l'ap- 
pareil ;  de  sorte  que  si  Ton  introduit  de  l'eau  dans  les  réser- 
voirs, en  la  refoulant  à  l'extérieur,  on  fera  monter  ou  descendre 
l'appareil  ;  ce  résultat  est  obtenu  en  y  introduisant,  au  moment 
désiré,  de  l'air  à  une  certaine  pression  et  en  quantité  suffi- 
sante. Dans  ce  but,  le  bateau  est  muni  d'un  certain  nombre  de 
gros  tubes  ou  cylindres,  dans  lesquels  l'air  est  comprimé  à 
une  très-haute  pression  (500  livres  par  pouce  carré)  ;  i  de  ces 
cylindres,d'un  diamètre  de  0m20  à  0m22  et  d'une  longueurde2ra  10 
à  2m40  sont  placés  en  abord  au-dessus  des  réservoirs  ;  on  pour- 
rait facilement  en  loger  une  dizaine  à  bord.  Deux  pompes,  ayant 
une  prise  d'air  commune  sur  le  sommet  de  la  carapace,  au 
devant  du  casque,  sont  appliquées  à  bâbord,  sur  l'avant  et  sur 
l'arrière  de  la  chambre  contre  les  façons  du  bâtiment  et  per- 
mettent de  refouler  l'air  dans  les  cylindres. 

Les  réservoirs  sont  mis  successivement  en  communication 
avec  les  cylindres,  et  selon  que  l'on  aura  introduit  plus  ou  moins 
d'eau,  ou  qu'on  en  aura  chassé  plus  ou  moins  dehors,  le  bateau 
montera  ou  descendra.  11  suffit  de  quelques  secondes  (moins 
de  20*)  pour  refouler  l'eau  hors  des  réservoirs  quand  ils  sont 
pleins  ;  le  temps  pour  les  remplir  d'eau  est  un  peu  plus  long 
(moins  de  30").  L'air  des  réservoirs  est  introduit  dans  ce  cas 
dans  l'intérieur  delà  carapace,  et  les  pompes  peuvent,  si  la 
pression  est  trop  forte  dans  la  chambre,  le  refouler  dans  les  tubes. 

L'air  destiné  à  l'équipage  est  fourni  par  les  tubes  ;  l'air  vicié 
est  expulsé  du  bateau  par  une  petite  pompe  placée  à  bâbord 
au  ras  du  plancher  dans  un  coin  de  la  chambre.  Cette  pompe  sert 
aussi  a  étancher  l'eau  qui  pourrait  se  trouver  dans  le  fond  de  la 
chambre. 

La  machine  du  bateau-cigare  est  tout  simplement  une  double 
manivelle  qui  engrène  sur  l'arbre  de  l'hélice,  à  l'extrémité  ar- 
rière, au  moyen  de  roues  dentées,  multipliant  le  nombre  de 
tours.  Deux  hommes  et  au  besoin  trois  peuvent  agir  sur  chaque 
manivelle,  et  on  atteint  par  ce  moyen  une  vitesse  maximum  de 
5  milles  à  l'heure,  soit  h  nœuds  h. 

Une  roue  de  gouvernail  ordinaire  est  placée  sur  l'avant  de  la 
chambre,  de  telle  façon  que  le  pilote  puisse  la  manœuvrer  faci- 
lement en  étant  assis  sur  un  tabouret.  Dans  cette  position,  sa 
tète  est  dans  l'intérieur  du  casque  de  fonte,  et  sa  vue  se  dirige 
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sur  tous  les  points  de  l'horizon  au  moyen  des  croisillons.  Une 
drosse,  ayant  retour  en  abord,  agit  sur  la  barre  en  T  extérieure, 
et  meut  l'hélice  à  volonté  hors  du  plan  longitudinal  pour  mettre 
le  bâtiment  sur  la  route  à  suivre. 

La  clarté  que  donnent  à  l'intérieur  les  hublots  est  suffisante. 

Pour  diriger  le  bateau,  le  pilote  est  obligé  de  faire  remonter 
le  bateau  de  temps  en  temps  à  la  surface  pour  regarder  au  de- 
hors par  les  croisillons  du  casque  ;  l'inventeur  a  aussi  cherché  à 
utiliser,  quand  cela  est  possible,  la  communication  avec  la  terre 
ou  un  autre  navire.  Dans  ce  but,  le  bateau  est  muni  de  plusieurs 
rouleaux  de  fil  électrique  d'un  développement  de  2  à  3  milles,  et 
il  le  déroule  dans  sa  marche.  Il  reçoit  ainsi  des  indications  sur 
la  route  à  suivre.  En  outre,  deux  petites  ouvertures  placées  sur 
l'arrière  de  la  porte- écouti lie  laissent  passer  des  étuis  à  guidons, 
au  moyen  desquels  on  échange  avec  la  terre  quelques  signaux 
simples,  destinés  à  rectifier  la  position  du  bateau. 

Ce  bateau  peut  servir  soit  comme  cloche  à  plongeur,  soit 
comme  bateau-torpille  sous-marin.  Pour  remplir  le  premier  but, 
le  plancher  en  fonte  est  percé  de  4  portes  rectangulaires  s'ou- 
vrent de  dehors  en  dedans. 

L'inventeur  a  dessiné  les  plans  d'un  bateau  plus  grand  (22m86). 
Les  fonds  ne  sont  plus  plats  ;  les  façons  en  sont  arrondies  et 
deux  quilles  assurent  l'équilibre  du  bateau  sur  le  fond.  La  partie 
supérieure  du  bâtiment  est  blindée  avec  des  plaques  de  iim0b  d'é- 
paisseur pour  le  protéger  quand  il  n'est  .pas  entièrement  sub- 
mergé. Les  réservoirs  se  prolongent  dans  toute  la  longueur  de 
la  chambre.  Les  portes  servant  à  Ja  cloche  à  plongeur  existent 
encore,  et  l'avant  du  navire  est  installé  pour  porter  une  tor- 
pille. Un  arbre  coudé  est  fixé  par  sa  partie  verticale  dans  une 
douille  à  l'avant  du  bateau.  La  partie  intérieure  est  horizontale  et 
porte  un  secteur  à  engrenage  qu'un  arbre  fait  mouvoir  au  moyen 
d'un  pignon.  Sur  la  partie  inférieure  de  l'arbre  s'emmanche  une 
grande  tige  de  fer  qui  se  replie  dans  le  plan  vertical  de  l'axe  du 
bâtiment.  Cette  tige,  longue  de  5  à  6  mètres,  porte  à  son  extré- 
mité la  torpille  chargée,qui  est  abritée  en  partie  par  un  logement 
creux  dans  la  coque.  Quand  le  bateau  a  atteint  le  but  contre  lequel 
il  doit  agir, la  torpille  est  portée  en  avant,  en  décrivant  un  demi- 
cône.  Le  mouvement  est  donné  par  le  pignon  situé  à  l'extrémité 
de  Taxe.  La  poudre  servant  à  charger  la  torpille  est  une  poudre 
concentrée,  dont  une  livre  équivaut  à  36  livres  de  poudre  à  ca- 
non. Une  pile  électrique  est  employée  pour  mettre  le  feu  à  la 
torpille. 
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Dans  ce  nouveau  plan  une  machine  à  air  comprimé  sera  em- 
ployée pour  dbnner  la  vitesse ,  et  l'on  espère  atteindre  plus  de 
six  milles.  Cependant  elle  pourra  alterner  avec  l'emploi  de  ma- 
nivelles. 

Deux  masses  en  fer  servant  d'ancres,  Tune  à  l'avant,  l'autre  à 
l'arrière,  sont  destinées  à  tenir  l'appareil  d'une  manière  fixe  à 
une  certaine  distance  du  fond.  Ces  masses  sont  suspendues  à 
des  chaînes  qui  traversent  les  réservoirs  dans  de  forts  tubes  par- 
faitement étanches;  elles  sont  mues  par  des  treuils  qui  sont  ren- 
fermés dans  des  boites  situées  au-dessus  des  réservoirs.  Des 
logements  sont  réservés  pour  ces  masses  en  fer  dans  la  partie 
inférieure  de  là  coque,  au-dessous  des  réservoirs  de  l'avant  et 
de  Tanière. 

L'inventeur  assure  que  le  bateau  pourra  descendre  à  26  mè- 
tres sous  l'èau  et  y  rester  plusieurs  heures  sans  inconvénient 
pour  l'équipage. 

Le  Nuutilus,  navire  à  moteur  hydraulique  —  Un  nouveau 
système  de  propulsion  pour  les  navires  a  été  essayé  le  7  avril 
dernier  sur  la  Tamise.  L'inventeur,  M.  Ruthven,  a  construit 
un  bateau  auquel  il  a  donné  le  nom  de  Nautilus,  et  qui  n'a  ni 
roues  à  aubes,  ni  hélice.  Le  système  de  propulsion  consiste 
en  une  pompe  centrifuge  d'une  forme  particulière  ,  combinée 
avec  des  plaques  courbes  et  d'autres  appareils,  au  moyen 
desquels  une  partie  de  l'eau  sur  laquelle  le  bateau  Hotte  est  aspi- 
rée dans  l'intérieur  et  rejetée  ensuite  au  dehors ,  de  façon  à  pous- 
ser le  navire  dans  une  direction  opposée  à  celle  de  la  sortie  de 
l'eau. 

Le  propulseur  se  compose  d'une  roue  hydraulique  placée  à 
l'intérieur  .du  bateau,  dans  une  caisse  en  métal  située  au-dessous 
de  la  ligne  de  flottaison.  L'eau  entre  dans  cette  caisse  par  des 
petits  trous  pratiqués  dans  le  fond,  du  navire.  La  caisse  est 
pourvue  de  deux  tubes  courbes,  un  de  chaque  côté  du  navire, 
sortant  de  la  muraille  un  peu  au-dessus  de  la  ligne  de  flot- 
taison. La  roue  est  mise  en  mouvement  par  une  machine  à  va- 
peur ordinaire,  et  l'eau  est  expulsée  de  chaque  côté  à  travers 
les  deux  tubes,  qui  sont  courbés  de  telle  manière  que  l'eau  en 
sortant  est  parallèle  avec  les  côtés  du  navire. 

Au  moyen  d'une  certaine  disposition,  les  tubes  de  sortie  peu- 
\  ent  être  dirigés  vers  l'avant  ou  vers  l'arrière  du  navire  ;  lors- 
que l'eau  coule  du  côté  de  l'arrière ,  le  navire  marche  en  avant, 
et  lorsqu'elle  est  dirigée  vers  l'avant,  il  marche  en  arrière.  Avec 
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un.tube, dirigé  vers  l'avant  et  l'autre  vers  l'arrière,  le  navire 
tourne  sur  place.  Bien  des  personnes  ont  cru  que  la  force  de 
propulsion  est  obtenue  par  l'action  de  l'eau  qui  sort  des  tubes 
sur  l'eau  environnante.  Il  n'en  est  rien.  Selon  l'inventeur,  la 
force  réelle  de  propulsion  est  semblable  à  celle  qui  fait  recu- 
ler un  canon  lorsqu'il  fait  feu.  Si  l'on  place  un  canon  sur  le  na- 
vire parallèlement  à  la  quille,  et  si  on  lui  fait  faire  feu  du  côté  de 
l'arrière,  il  se  produira  une  pression  égale  à  la  force  avec  la- 
quelle le  boulet  sera  sorti  du  canon,  et  qui  poussera  le  navire  en 
avant.  Si  Ton  continuait  ce  tir,  il  existerait  là  une  force  de  pro- 
pulsion que  l'on  pourrait  utiliser.  La  colonne  d'eau  qui  sort  des 
tubes  produit  le  même  effet  que  le  boulet  de  canon.  La  force  de 
réaction  qui  fait  mouvoir  le  navire  presse  sur  le  bras  courbe  des 
tuyaux  dans  la  direction  contraire  à  celle  de  la  sortie  de  l'eau. 
Avec  ce  système,  la  force  de  propulsion  agit  directement  sur  le 
navire.  Les  roues  à  aubes  et  l'hélice  font  aller  le  navire  en  avant 
en  repoussant  l'eau  à  l'arrière,  de  sorte  que  la  force  de  propul- 
sion agit  indirectement  el  produit  un  recul  qui  est  évité  avec 
le  propulseur  hydraulique. 

L'action  de  la  roue  hydraulique  se  produit  sans  saccade,  par 
tous  les  temps,  de  sorte  que  les  mouvements  de  tangage  et  de 
roulis  ne  réagissent  pas  sur  les  machines  et  ne  produisent 
pas  de  recul.  Dans  le  cas  où  la  coque  viendrait  à  faire  de 
l'eau,  on  étancherait  promptement  cette  eau  en  s'en  servant 
pour  approvisionner  la  turbine,  après  avoir  fermé  préalable- 
ment les  trous  d'approvisionnement  ordinaires.  On  a  calculé 
qu'une  machine  de  500  chevaux  pourrait  expulser  par  les  tuyaux 
1,000  tonnes  d'eau  en  une  minute. 

Un  autre  avantage  de  ce  système,  c'est  qu'on  peut  arrêter  le 
navire  dans  un  espace  égal  à  la  moitié  de  sa  longueur,  en  retour- 
nant simplement  les  tuyaux  de  sortie. 

Le  Naut}lus  est  un  petit  bateau  de  35  mètres  de  longueur,, 
V"  57  de  largeur  et  2m  18  de  creux.  Son  déplacement  est  de 
176  tonneaux,  le  tirant  d'eau  est  de  0m  60.  Il  y  a  deux  machi- 
nes, chacune  de  la  force  nominale  de  10  chevaux.  Il  y  a  deux 
cylindres  d'un  diamètre  de  0™  431,  et  dont  les  pistons  ont  une 
course  de  0'"  60.  Le  diamètre  de  la  roue  hydraulique  est  de  2"  13, 
celui  des  tuyaux  de  sortie  de  0*"  254. 

Le  Nautile  dans  ses  essais,  était  accompagné  d'un  vapeur  à 
roues  à  aubes,  et  bien  qu'avec  5  chevaux  de  moins,  il  l'a  gagné 
de  vitesse.  En  descendant  le  courant,  il  a  obtenu  une  vitesse  de 
13,5  milles,et  en  remontant  le  courant,7,2,moyennel  0,35  milles. 
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L'Amirauté  anglaise  fait  construire  en  ce  moment  un  navire  de 
798  tonneaux  et  de  167  chevaux,  le  Waterwitch,  auquel  on  ap 
plique  le  système  de  M.  Ruthven*. 

Effectif  de  la  marine  militaire  de  Vllalie.  —  Voici,  d'après 
un  document  officiel  distribué  aux  membres  du  Parlement  de 
Florence,  l'état  de  la  marine  militaire  italienne,  au  1er  janvier 
1866  : 

Bâtiments  cuirassés  :  6  frégates  de  1er  rang,  dont  3  à  flot 
et  3  en  construction  ;  7  frégates  de  2'  rang  ;  2  corvettes  de 
1er  rang  ;  2  canonnières  de  lr«  classe,  4  de  2e  ;  2  batteries  flot- 
tantes. Total  :  23  navires  cuirassés  ayant  une  force  de  8,243  che- 
vaux vapeur,  portant  4A8  canons  et  montés  par  3,738  hommes 
d'équipage. 

Bâtiments  a  hélice  :  8  frégates  de  1er  rang,  1  de  2e  ;  3  cor- 
vettes de  lfr  rang ,  3  de  2e  (dont  2  en  construction)  ;  5  canon- 
nières de  2e  classe.  Total  :  20  navires  ayant  une  force  motrice 
de  6,780  chevaux,  portant  544  canons  et  7,155  hommes  d'é 
quipage. 

Bâtiments  à  roues  :  3  corvettes  de  1er  rang,  7  de  2e,  4  de 
3e  (en  bois)  ;  2  avisos  de  1""  classe,  9  de  2e,  dont  2  seulement  en 
fer.  Total  :  25  navires,  6,050  chevaux,  118  canons,  3,381  ma- 
rins. 

Bâtiments  à  voiles  :  h  navires  portant  42  canons  et  632  hom- 
mes d'équipage. 

Bâtiments  de  transport  à  hélice  :  12  navires,  2,550  chevaux, 
24  canons,  1 ,092  hommes  d'équipage. 

Bâtiments  de  transport  à  aubes  :  11  navires,  1,840  chevaux  . 
12  canons,  634  hommes. 

Bâtiments  de  transport  à  voiles  :  3  navires  portant  7  canons 
et  1,140  marins.  3  navires-école. 

La  flotte  italienne  se  compose  donc  de  71  bâtiments,  mus  par 
25,820  chevaux  vapeur,  portant  1,197  canons  et  20,627  marins. 

L'escadre  de  transport  est  de  24  navires  mus  par  une  force 
de  4,390  chevaux  et  montée  par  3,220  hommes  d'équipage. 

Observations  météorologiques.  —  Dans  la  séance  de  l'Aca- 
démie des  sciences  du  2  avril  dernier,  M.  le  capitaine  de  vais- 
seau Lartigue  a  lu  la  note  suivante  sur  une  relation  paraissant 


'  On  se  rappelle  que  ce  mode  de  propulsion  a  été  essayé  on  France, 
sans  irop  de  succès,  il  y  a  déjà  quelque  temps,  par  MM.  Ediard  et  Rouen 
frères,  M.  Ttdlier  el  M.  Coignard. 
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avoir  existé  entre  las  vents  qui,  pendant  une  partie  de  notre  hi- 
ver, ont  régné  en  même  temps  à  Versailles  et  au  Gap  de  Bonne- 
Espérance  : 

«  A  Versailles,depuis  le  mois  de  novembre  jusqu'à  la  fin  du  mois 
de  mars,  les  vents  ont  presque  constamment  soufflé  entre  le 
S.-S.-E  et  le  S.-O  *.  Ils  commençaient  à  peu  près  au  S.-S.-E., 
à  la  suite  de  calmes  ou  de  faibles  brises,  et  après  une  durée 
d'un  ou  deux  jours,  ils  passaient  plus  ou  moins  brusquement 
au  S.-S.-  0.  et  au  S.  0.  Par  exception,  les  vents  d'entre  le  S.-O. 
et  leN.-O.,  qui  sont  ordinairement  très-fréquents,  ont  été  assez 
rares  pendant  cet  hiver. 

«  Mes  observations  et  mes  études  sur  le  mouvement  de  l'at- 
mosphère m'ont  fait  admettre  que  la  partie  supérieure  des  cou- 
rants d'air  polaires  de  l'hémisphère  austral  parvenait  jusqu'à 
l'équateur,  que  souvent  même  elle  continuait  sa  marche  vers  le 
pôle  boréal,  en  passant  au-dessus  des  alizés  du  N.-E.,  et  qu'elle 
descendait  ensuite  à  la  surface  terrestre,  à  une  distance  plus  ou 
moins  grande  du  tropique  du  Cancer  *.  Or,  comme  d'après  les 
dernières  nouvelles  venues  du  Cap  de  Bonne-Espérance ,  il  pa- 
raîtrait que  les  vents  polaires  d'entre  le  Sud  et  le  S.-E.  y  ont 
soufflé  pendant  les  mois  de  novembre,  de  décembre  et  une  par- 
tie du  mois  de  janvier,  avec  une  constance  beaucoup  plus  grande 
que  les  années  précédentes,  je  pense  qu'il  a  existé  une  certaine 
relation  entre  ces  vents  et  ceux  du  S.-S-E.  au  Sud,  qui  ont  régné 
en  même  temps  à  Versailles,  et  je  croirais  même  mon  hypothèse 
parfaitement  confirmée,  si  les  observations  météorologiques  fai- 
tes au  Cap,  pendant  cette  période,  constataient  la  persistance 
des  vents  du  S.  au  S.-E. 

«  Ces  vents  y  soufflent  très-fréquemment  pendant  notre  hiver 
et  une  partie  de  l'automne,  n'élant  interrompus  que  de  temps  en 
temps  par  des  calmes  et  par  des  vents  de  N.-O.  Ces  derniers  sont 
accompagnés  de  pluie,  mais  ceux  du  Sud  au  S.-E.  sont  très- 
secs,  et,  pendant  leur  durée,  le  ciel  est  clair,  la  terre  brûlante, 
bien  que  le  fond  de   l'air  conserve    quelque  fraîcheur  \ 


•  J'ai  observé  la  direction  des  vents  sur  la  girouette  de  la  chapelle  du 
palais,  qui  est  assez  élevée  pour  n'être  que  peu  ou  |»oint  influencée  par  le 
voisinage  des  maisons  et  par  les  bois  au  milieu  desquels  Versailles  est 
située. 

*  Exposition  du  système  des  vents,  par  M.  Lartigue,  2*  édition.,  1855, 
p.  10,  30  et  SI.  —  Comptes  rendus  de  l'Académie  des  sciences,  séances  du 
7  juin  185»  et  du  19  juin  1865. 

»  Les  propriétés  de  ces  vents  sont  absolument  les  mêmes  que  celles  du 


revu:  maritime  et  coloniale. 


Les  journaux  n'indiquent  pas  la  direction  des  vents,  ite- ne  font 
mention  que  de  la  sécheresse  excessive  et  de  ï ardeur*  du  soleil 
qui  ont  brûlé  In  récoltes  et  la  végétation  en  général,  ainsi  que 
du  manque  d'eau  dans  une  foule  de  localités  ;  mais  je  sais  par 
expérience  que  ces  circonstances  ne  se  produisent,  dans  la  co- 
lonie du  Cap  de  Bonne-Espérance,  que  dans  les  années  où  les 
vents  du  Sud  au  S.-E  ont  régné  avec  le  plus  de  continuité. 

«  A  partir  de  l'équinoxe  d'automne,  ces  vents  cessent  d'y  être 
aussi  fréquents  et  ceux  du  N.-O.  le  deviennent  de  plus  en  plus.  A 
Versailles,  dans  la  nuit  du  21  au  28  mars,  les  vents  ont  encore 
commencé  au  S. -S.-E.,  à  la  suite  de  faibles  brises,  et  après  une 
durée  de  36  heures,  pendant  lesquelles  ils  ont  souillé  avec  une 
grande  intensité  ;  ils  ont  sauté  au  S.-S.-O.  et  au  S.-O.  Depuis 
lors  ils  se  sont  maintenus  entre  le  S.-O.  et  le  N.-O.  » 

Météorologie  de  Vannée  1866,  déduite  des  étoiles  filantes. — 
Fidèle  h  son  habitude,  M.  Coulvier-Gravier  a  fait  connaître  à 
l'Académie  des  sciences,  dans  sa  séance  du  14  mai,  quelles 
seront,  d'après  l'étude  attentive  de  la  résultante  des  directions 
des  étoiles  filantes  et  de  la  résultante  de  leurs  perturbations, 
pendant  les  quatre  mois  qui  viennent  de  s'écouler,  les  con- 
ditions météorologiques  de  l'année  1866. 

«  L'Académie  ,  dit-il ,  sait  que  les  lois  solidement  établies  sur 
un  nombre  très-considérable  d'observations  devraient  néces- 
sairement être  complétées  et  perfectionnées ,  afin  d'en  faire 
bénéficier  la  marine  et  l'agriculture.  Et  cela  à  l'aide  de  moyens 
d'exécution  que  nous  ne  cesserons  de  réclamer,  et  dont  elle- 
même  dans  un  rapport  avait  exprimé  toute  l'opportunité. 

*  Je  ne  rappellerai  point  ici  les  diverses  courbes  que  j'ai  mises 
sous  les  yeux  de  l'Académie ,  et  par  lesquelles  elle  a  été  à  môme 
de  voir  la  parfaite  concordance  qui  existait  entre  les  courbes 
hygrométriques  ,  thermométriques  ,  barométriques ,  du  niveau 
des  eaux  de  la  Seine  et  les  courbes  représentant  Papparition  des 
étoiles  filantes  et  de  leurs  perturbations  avec  leurs  résultantes 
aux  diverses  époques  de  l'année. 

c  Toujours  privés  des  éléments  importants ,  qui  nous  seraient 
fournis  par  des  observations  simultanées  faites  dans  les  cinq 
centres  que  j'ai  désignés ,  je  me  vois  donc  encore  forcé  celte 
année  de  ne  présenter  a  l'Académie  que  les  résultats  généraux 
de  1866  ,  c'est-à-dire  la  composition  météorique  en  masse  de 
cette  dite  année. 


mistral  qui  règne  pendant  l'été  sur  nos  côles  de  la  Méditerranée  et  sur  les 
Urres  qui  eu  sont  voisines. 
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t  La  résultante  des  étoiles  filantes  pour  les  quatre  premiers 
de  l'année  se  trouvant  au  S.-S.-E. ,  et  celle  des  pertur- 
bations entre  TE.  et  l'E.-N.-E.  à  quelques  degrés  de  TE.  En  se 
reportant  aux  lois  que  j'ai  fait  connaître  au  monde  savant ,  on  a 
tout  lieu  de  présumer,  en  tenant  compte  toutefois  du  peu  d'ob- 
servations que  nous  avons  pu  récolter,  grâce  aux  mauvais  temps 
fréquents  qui  se  sont  produits  pendant  cette  période ,  on  peut 
présumer,  dis-je,  que  généralement  l'année  sera  plus  sèche 
qu'humide  et  d'une  température  au-dessus  de  la  moyenne. 

c  Je  le  répète  en  terminant ,  ce  ne  sont  que  des  résultats 
généraux  ayant  néanmoins  leur  utilité;  mais  le  jour  où  nous 
posséderons  les  moyens  d'exécution  qui  nous  manquent , 
pouvant  suivre  pas  à  pas  le  phénomène  dans  tous  ses  détails ,  il 
sera  possible  seulement  alors  de  donner  à  l'avance  des  prévi- 
sions convenables  pour  chaque  jour  de  Tannée. 

Composition  et  traitement  du  personnel  de  Y Amirauté  an- 
glaise. —  Le  bureau  de  l'Amirauté  (Doardof  Admiraltif)  se  com- 
pose de  7  membres  savoir:  un  premier  lord  civil;  un  premier  lord 
naval  (amiral)  ;  un  deuxième,  un  troisième  et  un  quatrième  lord 
(tous  trois  contre-amiraux)  ;  un  secrétaire  naval  (vice-amiral), 
et  un  secrétaire  civil. 

Les  bureaux  de  l'administration  de  l'Amirauté  comprennent 
un  personnel  de  A7  commis  (clerks),  ainsi  répartis  :  1  commis 
en  chef  (chief-clerk) ,  11  commis  de  1**  classe,  13  de  deuxième 
et  22  de  troisième. 

Voici  le  montant  des  traitements  de  tous  ces  fonctionnaires  : 

Premier  lord  de  l'Amirauté   H2,  500  f. 

Les  cinq  autres  lords  de  l'Amirauté,  chacun   25,  000 

Le  secréiairc  naval   50,  000 

Le  secrétaire  civil,   37,  500 

1    Le  commis  en  chef   25,  000 

Le  commis  de  isolasse  de        io,000  fr.  à  21,  250 

Les  commis  de  2*  classe  de           8,750  fr.  à  13,  750 

Les  commis  de  3e  cl.  (lrc  section)  de           6,250  fr.  a  8,  750 

Id      id        (2*  seciion)  de            2,737  fr.  à  6,  250 

Les  allocations  diverses  accordées  à  ces  fonctionnaires,  en 
outre  de  leurs  traitements  normaux,  pour  frais  d'éclairage,  de 
logement  ou  pour  services  spéciaux,  s'élèvent  à  la  somme  de 
38,750  francs,  qui  porte  à  941,300  francs  la  dépense  totale 
|X)ur  les  traitements  du  personnel  de  l'Amirauté. 


Digitized  by  Google 


MM) 


REVUE  MARITIME  ET  COLOMALE. 


Papier-poudre  à  canon.  —  On  vient  d'inventer  en  Angleterre 
un  papier  destiné  à  remplacer  la  poudre  à  canon  ;  ce  papier  est 
imprégné  d'une  substance  chimique  ainsi  composée  :  chlorate  de 
potasse  9  parties  ;  nitrate  de  potisse  4  1/2  ;  prussiate  dépotasse 
3  1/4  ;  charbon  de  bois  en  poudre  3  1/4  ;  amidon  1/12  ;  chro- 
matede  potasse  1/16;  eau  79  parties.  On  mélange  toutes  ces 
matières,  et  on  les  laisse  bouillir  pendant  une  heure  ;  puis  on 
plonge  les  feuilles  de  papier  dans  cette  solution.  Le  papier  ainsi 
saturé  est  enroulé  en  forme  de  cartouche,  de  la  longueur  et  de 
l'épaisseur  que  Ton  désire.  On  le  fait  ensuite  sécher  à  la  tempé- 
rature de  212°  Fahrenheit;  il  a  alors  l'apparence  d'une  masse 
grise  et  compacte. 

Ce  papier-poudre  a  été  expérimenté  et  a  donné  lieu  àdes  rapports 
favorables  ;  on  a  trouvé  qu'il  peut  parfaitement  remplacer  la 
poudre  à  canon,  et  qu'il  est  bien  préférable  au  coton-poudre  et 
à  toute  autre  matière  explosible.  On  dit  que  la  manipulation 
n'offre  aucun  danger,  et  que  l'explosion  ne  peut  avoir  lieu  même 
par  percussion.  11  ne  fait  explosion  qu'au  contact  du  feu,  ou  à 
une  température  équivalente  à  celle  du  feu.  Son  action  est  prompte 
et  énergique,  ayant  sous  ce  rapport  un  avantage  marqué  sur  la 
poudre  à  canon. 

11  ne  laisse  aucun  résidu  graisseux  à  l'intérieur  des  canons; 
l'explosion  fait  moins  de  fumée  et  produit  moins  de  recul  que  la 
poudre  à  canon,  et  il  est  moins  sujet  à  se  détériorer  par  l'effet 
de  l'humidité,  dont  il  est  garanti  par  une  solution  de  xyloïdin  et 
d'acide  acétique.  On  prépare  le  xyloïdin  en  agissant  sur  le  papier 
avec  de  l'acide  nitrique,  dont  une  partie  est  dissoute  dans  3 
parties  d'acide  acétique  à  la  gravité  spécifique  de  1.040. 

Six  coups  de  pistolet  ont  été  tirés  à  une  distance  do  13  mè- 
tres avec  des  cartouches  contenant  97  centigrammes  de 
poudre  à  canon,  et  une  balle  conique  qui  a  donné  une  pénétra- 
tion moyenne  de  1  1/16  dans  une  planche  en  bois.  —  Six 
coups  ont  été  tirés  avec  64  centigrammes  de  papier-poudre,  à  la 
même  distance,  et  avec  la  même  balle,  et  la  pénétration  a  été 
en  moyenne  de  1  3/8,  avec  une  charge  de  poudre  de 
33  pour  cent  inférieure.  Le  papier-poudre  a  donc  obtenu  une 
plus  .grande  pénétration.  On  a  tiré  ensuite  6  coups  avec 
une  charge  de  97  centigrammes  de  papier-poudre,  et  la  balle  a 
traversé  chaque  fois  une  planche  de  0ra076.  A  une  distance  de 
26  mètres,  un  pistolet  du  calibre  de  54,  tiré  avec  une  charge  de 
76  centigrammes,  a  traversé  la  même  planche  de  0m076.  On 
espère  arriver  à  fabriquer  ce  papier  à  meilleur  marché  que  la 
poudre  ordinaire. 
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Assemblée  générale  de  la  société  de  secours  mutuels  des  huis- 
siers, gardiens  de  bureau,  etc.t  des  administrations  publiques. 
—  La  société  de  secours  mutuels  des  huissiers,  gardiens  de  bu- 
reau et  gens  de  service  des  administrations  publiques  à  Paris, 
vient  de  publier  le  comptJ  rendu  de  sa  troisième  assemblée  géné- 
rale, qui  a  eu  lieu  le  25  mars  dernier,au  ministère  des  finances, 
sous  la  présidence  de  M.  Delarbre,  directeur  de  la  comptabilité 
générale  au  ministère  de  la  marine  et  des  colonies.  M.  le  prési- 
dent a  lu  le  compte  rendu  des  opérations  de  la  société  pendant 
Tannée  1865  et  les  deux  premiers  mois  de  1866.  Nous  regrettons 
de  ne  pouvoir  reproduire  ici  cet  intéressant  rapport;  nous  en 
tirerons  les  principaux  faits  afin  de  faire  connaître  cette  associa- 
tion utile  au  personnel  subalterne  de  nos  administrations. 

Cette  société  compte  aujourd'hui,  après  un  an  d'existence,  540 
membres  participants;  elle  a,  en  outre,  17  membres  donateurs  et 
70  membres  honoraires  parmi  lesquels  nous  citerons  M.  de  Royer. 
premier  président  de  la  Cour  des  comptes,  M.  l'amiral  Rigault 
de  Genouilly,  M.  le  préfet  de  la  Seine,  M.  le  grand  chancelier 
de  la  Légion  d'honneur,  M.  le  directeur  généra  Ides  postes,  M.  le 
comte  de  Nieuwerkerke,  surintendant  des  beaux-arts,  M.  Lebar- 
bier  de  Tinan,  vice-amiral,  M*1,  Coquereau,  aumônier  en  chef  de 
la  marine,  M.  Leclercq,  directeur  au  ministère  des  finances,  et 
plusieurs  notabilités  de  l'administration,  de  l'armée  et  de  la 
marine.  Elle  s'honore  d'être  placée  sous  le  patronage  de  LL.  Exc. 
les  ministres  de  la  marine,  de  la  guerre,  des  finances,  de 
l'intérieur,  de  la  justice  et  de  l'instruction  publique,  qui  ont  bien 
voulu  lui  prouver  leur  sympathie  en  lui  accordant  une  subvention. 

La  société  avait,  au  moment  de  l'assemblée  générale,  un  actif 
de  25,441  fr.83  c;  elle  possède  aujourd'hui  30,000  francs, somme 
bien  satisfaisante  quand  on  considère  le  peu  de  temps  de  son 
existence  et  les  dépenses  de  premier  établissement  qu'elle  a  do 
s'imposer. 

Son  but  est  d'assurer  les  soins  médicaux  et  pharmaceutiques 
aux  sociétaires  malades  ;  de  pourvoir  aux  funérailles  de  ceux 
qui  viennent  à  mourir,  à  celles  de  leurs  femmes  et  de  leurs  en- 
fants ,  et  de  donner  aux  sociétaires  des  secours  temporaires,  et 
enfin  de  constituer  un  fonds  de  retraites.  C'est  ce  dernier  point 
qui  est  l'objet  principal  de  l'association  ;  aussi,  apporte-t-on  la 
plus  sévère  économie  dans  les  dépenses,  afin  de  préparer  un 
fonds  de  retraites  qui,  au  moment  opportun,  soit  suffisant  pour 
assurer  aux  sociétaires  une  pension  aussi  importante  que  pos- 
sible. C'est  là,  certainement,  une  bien  excellente  idée,  que  de 

MV.  «Alt.  —  Jl'IX  1866.  «6 
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pourvoir  ainsi  à  l'avenir,  et  de  préparer  d'une  manière  digne  et 
honorable  pour  les  intéressés,  une  position  satisfaisante  à  de 
vieux  serviteurs  qui,  au  terme  de  leur  Carrière,  sont  obliges  de 
renoncer  à  une  partie  des  émoluments  que  leur  donne  FEtat. 
Nous  ne  pouvons  que  faire  des  vceux  pour  le  succès  de  cette 
œuvre  qui  a  pris  naissance  sous  les  auspices  de  S.  Exc.  le 
ministre  de  la  marine  et  des  colonies. 

Pendant  Tannée  1865,  la  société  a  fait  donner  des  soins  à  43  ma- 
lades, qui  ont  fourni  un  total  de  890  journées  de  maladie.  En 
outre,  790  consultations  environ  ont  été  données. 

Les  cotisations,  dont  le  minimum  est  de  12  francs  par  an  pour 
les  membres  honoraires,  peuvent  être  déposées  chez  le  trésorier 
de  la  société,  au  ministère  de  la  marine  et  des  colonies. 
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Martinet. 

Capendu.  — Sorcouf,  parErnest- 


Capendu.  2e  édition.  In- 8°  jésns, 
288  p.  Paris,  libr.  Cadot,  3  fr. 

Crisenoy  (De.)  —  La  liberté  de 
l'industrie  maritime  et  la  puissance 
navale  de  la  France;  par  M.  J.  de 
Crisenoy,  ancien  officier  de  marine. 
Iti-8°,  31  p.  Paris,  libr.  Artbus  Ber- 
trand. 

Étude  sur  la  Colonisation,  par 

un  homme  do  bonne  volonté.  2* 
fascicule  (ebapitres  iv,  v,  et  indica- 
tion du  2*  volume).  In-8°,  177-30(; 
p.  Paris,  libr.  Challamel  aine,  2  fr. 

Foley.  —  Quatre  années  en  Océa- 
nie  ;  par  A.-E.  Folev,  lieutenant  de 
vaisseau  démissionnaire.  In  -  8°, 
30*  p.   Paris,  libr.  Hctzel.  3  fr. 

Gaussin  et  Ploiz  —  Annuaire 
des  marées  des  cotes  do  France  pour 
l'an  1867  ;  par  M.  Gaussin,  ingénieur 
hydrographe  de  1«*  classe,  et  M.  Ed. 
Ploix,  sous-inffénieur  hjdropraphe. 
ln-8°,  vu  1-300  p.  Paris,  libr.  Bos- 
sange.  Dan*  les  ports,  1  fr. 

Graves  (De).  —  Voyages,  com- 
bats, naufrages  des  marins  et  navi- 
gateurs de  la  marine  française,  par 
M.  S.  de  Graves,  gr.  in-12,  144  p.  et 
grav.  Limoges  et  Isle,  libr.  E.  Ar- 
dant  et  Thibaut. 

Guinand  —  Compte  général  de  la 
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justice  maritime  pendant  les  années 
1 «59-1860  et  1861  ;  par  E  Gninand. 
In-8°.  44  p.  Paris,  libr.  Cballamel 
ainé.  (Extrait  de  la  Re vue  maritime 
et  coloniale.) 

Labédollière  (De).  —Histoire  de 
la  guerre  du  Mexique,  4861  à  18W>  ; 
par  Émile  de  Labédollière.  Illustrée 
par  G.  Doré  et  Janet  Lange,  deux 
cartes  géographiques  par  Dufour 
ln-l°  à  S  col.,  17*  p.  Paris,  libr. 
Barba.  4  fr.  50  c. 

Lapparent  (De,.  —  Conservation 
des  bois  par  la  carbonisation  de 
leurs  surfaces,  applications  aux 
constructions  navales  et  aux  bâti- 
ments civils,  aux  traverses  de  che- 
mins de  fer,  etc.  ;  par  M.  do  Lappa- 
rent, directeur  des  constructions  na- 
vales et  du  service  des  bois  de  la 
marine.  In-W>,  39  p.  Paris,  librairie 
A.  Bertrand,  1  fr. 

Le  Baraser.  —  Un  cinquième 
grand  port  de  commerce  ;  par  Le 
Barazcr,  capitaine  au  long  cours, 
négociant  -  armateur  à  Bordeaux. 
ln-8«,  8  p.  Paris,  libr.  Paul  Dupont. 

Le  Gras.  —  Phares  de  la  mer 
Méditerranée,  do  la  mer  Noire  et  de 
la  mer  d'Axof  (Espagne  ,  Franc?, 
Italie,  États  de  l'Église,  Autriche, 
Grèce,  Turquie  et  Russie).  Corrigés 
en  mars  1866,  par  M.  A.  Le  Gras,  ca- 
pitaine de  frégate.  ln-8°,  105  p. 
Paris  ,  libr.  Bossango  ;  dans  les 
ports,  25  c. 

Le  Gras.  —  Phares  du  grand 
Océan,  lies  éparses  et  côtes  occi- 
dentales d'Amérique.  Corrigés  en 
mars  1866,  par  M.  A.  Le  Gras,  ca- 
pitaine de  frégate.  In-8°,  15  p.  Pa- 
ris, P;.ul  Dupont. 

Marié-Davy.  —  Météorologie.  Les 
mouvements  de  l'atmosphère  et  des 
mers,  considérés  au  point  de  vue 
de  la  prévision  du  temps  ;  par 
M.  Marié-Davy,  chef  de  la  division 
de  météorologie  à  l'observatoire  im- 
périal de  Paris,  avec  84  caries  ti- 
rées en  couleur  et  de  nombreuses 
ligures  dans  le  texte.  Grand  in-8°, 
iv>503  p.  Paris,lihr.  V.Masson  et  fils. 

Planteur  (Le)  de  la  Guyana,  ou 


développement  des  nègres  chrétiens 
Traduit  de  l'allemand;  par  F.-C. 
Gérard,  gr.  in-12,  95  p.  Rouen,  libr. 
M  égard  et  C". 

Sallandrouse  de  Lamornaix.— 
Les  signaux  dans  la  marine  de  com- 
merce.—Le  code  commercial  des  si- 
gnaux, langue  maritime  universelle. 
Mars  1866.  ln-8°.  21  p.  Paris,  libr. 
Bossange  et  dans  les  ports. 

Tableau  do  la  situation  dos 
établissements  français  dans 
l'Algérie.  —  1864.  Gouvernement 
général  d'Alger,  in-4°,  vu -265  p. 
Paris,  impr.  impériale. 

Thiercelin.  —  Journal  d'un  ba- 
leinier, voyage  en  Océanie;  par  le 
docteur  Thiercelin.  2  vol.  in-18  jé- 
sus,  736  p.  Paris,  libr.  L.  Hachette 
et  C<\  7  fr.  50  c. 

PÉRIODIQUES  FRANÇAIS. 

Annales  des  voyages,  (avril) 
—  Les  Estuaires  et  les  Délias  : 
Étude  de  géographie  physique  ,  par 
M.  Élisée  Reclus.  —  Second  voyage 
de  Paul  du  Chaillu  dans  l'Afrique 
équatoriale  :  communication  de  re 
voyageur  à  la  séance  du  8  janvier 
1866  de  la  société  royale  géogra- 
phique de  Londres.  —  Esquisse 
physique  des  lies  Spitxbergen  et  du 
pôle  arctique,  par  M.  Grad. — Ana- 
lyses critiques  et  extraits  d'ouvra- 
ges récents.  —  Mélanges  et  nouvel- 
les géographiques  :  Exploration  de 
l'Aipena,  un  des  affluents  du  Hual- 
laga,  par  M.  Grégorio  Perex,  de  la 
marine  péruvienne.  —  Position  ar- 
rêtée du  groupe  Michel  sur  les  car- 
tes. —  Un  dernier  mot  sur  la  mort 
de  Jules  Gérard,  etc. 

Annales  du  commerce  exté- 
rieur (mars).  -  Belgique.  (  N°  60). 
Instructions  du  ministre  des  finan- 
ces pour  régler  l'exécution  de  la  loi 
du  14  août  1865,  portant  applica- 
tion générale  des  tarifs  convention- 
nels de  douane.  —  Confédération 
Argentine  (  N°  18).  —  Nouvelle 
loi-tarif  des  douanes;  certificats 
consulaires  ;  adoption  du  système 
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métrique.  —  France  (S°  59).  Ex- 
posé comparatif  de  la  situation  éco- 
nomique et  commerciale  pendant  la 
période  1850-1864.  —  Aperçu  com- 
paratif du  commerce  de  la  France 
en  1859  (année  antérieure  à  la  ré- 
forme commerciale)  et  1864.  —  Ta- 
bleaux de  développement  du  mou- 
vement des  importations  et  expor- 
tation* do  marchandises  et  numé- 
raiie  de  1850  à  1864,  au  point  de 
vue  tant  du  commerce  général  que 
du  commerce  spécial.  —  Effectif 
maritime,   pêcheries.  (  avril.  )  — 
France  (N»235).  Relations  commer- 
ciales   avec  le  grand  -  duché  de 
Luxembourg.  —  Suisse  (N°  16). 
Régime  douanier  spécial  à  la  France. 
—  Indes-Or  tentâtes  néerlandaises 
(N*  4).  Loi-tarif  des  douanes  du  3 
juillet  1865.  — Principautés  Danu- 
biennes (N°  15).  Mouvement  com- 
mercial de  f.alaiz ,  de  1860  à  1863: 
Navigation.  Commerce  d'ibraila,  de 
1860  a  1863.  Navigation,  fret,  mou- 
vement commercial  de  la  Servie  en 
IHGt.  —  Turquie.  (N<>  24>  Aperçu 
du  littoral  de  la  mer  Noire  et  de 
ses  principaux  ports  —  Samtuun, 
mouvement  commercial  en  1862  et 
1863.  —  Trèbizonde,  mouvement 
commercial  en  1862.  Navigation, 
fret  et  régime  du  commerce.  — 
Province  d'Erzeroum,  note  sur  ses 
produits  et  son  commerce,  transit 
de  Perse.  —  États-Unis  de  Colom- 
bie (S°  12).  Mouvement  commer- 
cial de  Panama  en  1862.  Naviga- 
tion. Service  do  paquebots  a  va- 
peur, etc. 

Annales  du  Génie  civil  (avril). 
Le  bateau-cigare,  par  M.  C.  T. 

Annales  du  sauvetage  mari- 
time (  avril  ).  —  Compte  rendu  de 
l'assemblée  générale  des  membres 
bienfaiteurs  et  fondateurs  de  la  So- 
ciété centrale  de  sauvetage  des  nau- 
fragés. —  Rapport  présenté  a  l'as- 
semblée générale,  au  nom  du  con- 
seil d'administration,  par  M.  Du- 
mooslier.  —  Rapport  présenté  au 
nom  de  la  commission  des  finan- 
ces. —  Chronique. 


Archives  de  médecine  navale 

(avril).  —  Contributions  à  la  géogra- 
phie médicale  :  Littoral  du  Japon  et 
de  la  Chine.  —  Biographie.  —  Du 
sous-nitrate  de  Bismuth,  par  le  doc- 
teui  Brasae.  —  Histoire  du  service 
de  santé  de  la  marine  cl  des  écoles 
de  médecine  navale,  étudiée  plus 
particulièrement  au  port  de  Roche- 
fort,  par  M.  A.  Lefèbro.  —Variétés. 

—  Bulletin  officiel. 

Archives  diplomatiques  (avril 
et  mai).  Documents  relatifs  aux 
Principautés  Unies  C  1854-1866  )  : 
Conférences  de  Vienne,  de  Constan- 
tinoplc  et  de  Paris.  —  Capitulation, 
traités,  etc.,  au  sujet  de  la  suzerai- 
neté exercée  sur  les  Principautés, 
(1393-1849). 

Bulletin  de  la  Société  de  Géo- 
graphie (avril).  —  Sur  le  droit  Bi- 
len  a  propos  du  livre  de  M.  Werner 
Munzinger,  intitulé  :  Les  mœurs  et 
les  droits  des  Bogos,  par  Ant.  d'Ab- 
badie.  —  Le  diocèse  d'Alessio  et  la 
Mirditie,  par  Wiet.  —  Analyses  et 
rapports.  —  Communications. 

Études  religieuses,  historiques 
et  littéraires  ^avril).-  L'Asie  sep- 
tentrionale :  Nouvelles  découvertes 
géographiques  et  ethnologiques,  par 
le  P.  A.  Jean.  —  Voyage  dans  le 
Liban  et  dans  l'Aoli-Liban,  par  le 
P.  A.  Bourqucnoud,  etc. 

Mondes  (Les).  (15«  liv.)  —  Port 
Gigantosquo.  —  Bateaux  à  glace.— 
Observatoire  physique  central  de 
Russie.  —  (17e  liv.)  Propulseur  h\- 
draulique.  —  Appareil  de  lumière 
électrique  appliquée  aux  bouées  tant 
en  mer  qu'en  eau  douce.  —  Pompes 
à  vapeur,  par  M.  H.  Flaud.  à  Paris. 

—  il"  livr.  3  mai).  Chemin  do  fer 
de  l'Amérique  centrale.  —  Sur  les 
mortiers  qui  entrent  dans  la  fabri- 
cation des  blocs  artificiels  pour  la 
fondation  des  ouvrages  à  la  mer, 
par  M.  Poirel,  etc. 

Reve  Britanique  (avril).—  Sou- 
venirs de  Java.—  Une  année  à  tra- 
vers l'Arabie. 

Revue  des-Deuz  Mondes  il*r 
mû\  —  La  guerre  du  Bhot  m;  un 
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épisode  do  la  conquête  de  l'Inde  en 
1865,  par  M.  H.  Blerxi,  etc. 

Revue  maritime  et  coloniale 
(N°  de  mai).  Discussion  de  budget  de 
la  marine  anglaise  pour  1866-67. 

—  Enquête  sur  la  pèche  cétière  en 
Angleterre.  —  Java  (suite)  :  traite- 
ment des  étrangers.  —  Exploitation 
des  matières  textiles  dans  les  colo- 
nies françaises,  par  M.  Aubry-le- 
Comte.  —  Règlement  administratif  de 
la  colonie  do  Snrinam.—  Biographie 
annamite  par  M.  V.-A.  Bar- 
bie du  lioratje.  —  Commerce  et  na- 
vigation do  la  Cocbinchine,  en  1865. 

—  Chronique  :  Nombre  de  gros  ca- 
nons à  boni  de  la  flutto  anglaise. 

—  Éclatement  du  canon  Arnistrong 
de  600.  —  Miso  à  l'eau  du  A'or- 
thumberland.  —  Le  monitor  Mo- 
nadtioek  dans  le  Pacifique.  —  Essais 
de  la  corvette  cuirassée  Favourite, 

—  Essais  de  la  frégate  cuirassée  An- 
cona.  —  Chaloupe  à  Tapeur  pour  la 
Nouvelle-Calédonie.  —  Le  code 
commercial  des  signaux.  — Mort  du 
capitaine  de  frégate  de  Saint-Phalle. 

—  Budget  et  efTectif  de  la  marine 
militaire  de  la  Hollande  en  1866.— 
Avancement  dans  la  marine  anglaise. 

Revue  Orientale  (février).  Deux 
mois  chez  les  sauvages  Aïnos  (Ar- 
chipel des  Kouriles  ).  —  Courriers 
d'Orient  :  Tunisie.  Chine,  etc. 

Spectateur  militaire  (Le)  (avril). 

—  Précis  de  la  guerre  des  Étals- 
Unis  d'Amérique  (suite),  par  le 
Licut.  Col.  Ch.  Martin,  etc. 

Tour  du  monde  (le)  (328«,  330*). 
Quatorze  mois  de  captivité  chez  les 
Turcomans  (frontière  du  Turlcestan 
et  de  la  Perse),  par  M.  Henri  de 
Coulibœuf  de  Blocquevïlio  (1860- 
1861).  —  (331*)  Voyage  dans  la 
Guyane  française,  par  M.  Frédéric 
Bouyer,  capitaine  de  frégate.  (1862- 
1863). 

LIVRES  ANGLAIS. 

Australie  (L*)  Sa  configuration 
physique,  ses  habitants,  son  his- 
toire naturelle  et  ses  productions. 
In-8°,  relié,  4  sh.  Londres.  Société 


pour  la  propagation  de  la  science 
chrétienne. 

Artillerie  de  marine.  — Instruc- 
tions pour  la  marine  des  Étals- 
Unis.  !«'  partie,  relative  à  la  pré- 
paration des  vaisseaux  de  guerre 
pour  le  combat  et  aux  devoirs  des 
officiers  et  autres  marins ,  2P  partie, 
concernant  l'équipement  et  la  ma- 
nœuvre des  embarcations  et  l'exer- 
cice dfis  obusiers  ;  3°  partie,  rela- 
tive à  l'artillerie  et  aux  projectiles, 
etc. ,  publiées  par  ordre  du  dé- 
partement de  la  marine.  In-8°,  avec 
planches,  New-York,  1866. 

Baker  (Samuel  White)  —  De  la 
découverte  des  sources  du  Nil , 
avec  caries  et  de  nombreuses  illus- 
trations, etc.,  elc.  2  vol.  in-8°. 
Maciuillan  and  C'°.  Londres. 

Brown.  —  Faits  ol  figures  de 
l'art  de  l'ingénieur.  —  Registre  an- 
nuel des  progrès,  du  génie  mécani- 
que et  des  constructions.  1  vol. 
in-8°,  do  427  p.  t»  fr.  Fullarlon. 

Cullen  (W).  —  Supplément  au 
Iraité  sur  les  turbines  ou  roues  hy- 
drauliques horizontales.  I  vol. 
iu-4°,  br«hé,  4  sh.  6  d.  Spon. 

Morton  Peto.i  Sir  S.).  —  Des  res- 
sources et  de  l'avenir  de  l'Améri- 
que, constates  pendant  un  voyage 
aux  États-Unis  dans  l'automne  de 
186.%.  1  vol.  demi-octavo.  7  s. 
6  d.  Alexandre  Strahan. 

Rowe  M.  A.  (riv.  G.).  L'empire 
colonial  do  la  Grande  Bretagne, 
considéré  au  point  de  vue  de  sa 
géographie  physique  et  de  ses  pro- 
ductions industrielles.  4  vol.  in-8°. 
cartonnés.  8  sh.  Londres.  Société 
pour  la  propagation  de  la  science 
chrétienne. 

PÉRIODIQUES  ANGLAIS. 

Annals  of  british  législation 

(avril).  —  Statistique  du  commerce 
et  de  la  navigation  du  Royame-Uni 
pour  1866.  —  Rapport  de  la  com- 
mission des  pèches  cotières  et  en 
mer  profonde.  Irlande,  1864,  etc. 
Artixan  (mai).  —  La  question 
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d«s  sucres.  —  Papier-poudre  à 
canon,  etc. 

Colburn's  nnited  service  ma- 
gazine (  mai  ). — Le  service  de  santé 
dans  la  marine  anglaise.  —  L'artil- 
lerie des  Étals-Unis  et  l'artillerie 
anglaise.  —  Les  arsenaux  royaux. 
—  Lecture  de  M.  Beed  sur  la  cons- 
truction «les  navires  cuirassés,  et 
sur  la  différend*  entre  la  vitesse 
réelle  d'un  navire  et  celle  de  son 
hélice,. etc. 

Mochanic's  magazine  (avril".— 
Les  plaques  de  cuirasses  anglaises. 
Les  navires  enirassés  anglais.  —  Le 
moteur  hydraulique.  —  Mise  h  l'e.m 
du  Northuvilicrland.—  Éclatement 
du  canon  Palliscr  de  7  pouces.  — 
Affûts  cl  compresseurs  des  canons 
à  bord  des  monitors  américains.  — 
Les  torpilles.  —  Table  de  résistance 
des  gros  canons  Armstrong.  Fraser, 
Wooiwich,  Parrott,  Pallisser  et 
Parson,  etc. 

N  a  ut  i  cal  magazine  (  mai  .  —  01»- 
servations  relatives  à  la  lecture  de 
M.  Hnpkin  sur  les  compas  des  na- 
vires en  fer.  —  Mesure  de  la  vitesse 
sous  voile  et  sous  vapeur.  —  Nou- 
veaux, spécimens  d'architecture  na- 
vale :  Le  bateau-cigare  ;  le  navire  à 
moteur  hydraulique,  les  monitora 
américains.  —  Les  lies  Mariannes 
(suite),  etc. 

LIVRES  ALLEMANDS. 

Caralli  (Jean).  Recherche,  dans 
l'état  actuel  de  l'industrie  métallur- 
gique, do  la  plus  puissante  artillerie 
et  du  plus  formidable  navire  cui- 
rassé d'après  les  lois  de  la  mécani- 
que et  Ips  résultats  de  l'expérience. 
Mémoire  suivi  de  remarques  sur  la 
fortification  permanente  avec  les 
gros  canons  cuirassés.  In-8",  148  p. 
1866,  avec  des  planches.  4  florins. 
Turin,  Lœscher. 

Killisch.  —  Le  Conseiller  des  exa- 
mens militaires  à  subir  pour  être 
nommé  euscigne,  volontaire  ou  ca- 
det de  marine.  In-8".  6npl.  Berlin, 
luchler. 
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Koner.  —  La  vie  de  Henri  Barth, 
discours  prononcé  à  la  société  de 
géographie  de  Berlin,  le  10  janvier 
1806.  ln-8".  5  «fi.  Berlin,  Dietriofa 
Reimt-r. 

Muller.  —  Leçons  sur  la  transfor- 
mation de  l'artillerie  de  campagne 
et  do  montagne,  et  considérations 
particulières  snr  l'emploi  des  corps 
de  grosse  artillerie.  In-8°.  1  florin 
4  ngl.  Vienne,  Cérold  fils. 

Population  (La)  des  possessions 
néerlandaises  do  Java  et  Madura, 
d'après  des  documents  officiels. 
Iu-8°.  40  c.  Graveuhage,  Nvkoff. 

Preste  1.  —  Les  changements  pé- 
riodiques et  non  périodiques  de 
l'état  barométrique  ainsi  que  les 
tempêtes  et  le  temps  des  cotes  ha- 
novriennes  de  la  mer  du  Nord.  In-4°. 
G  2/3  florins.  Emden,  Uaynen. 

Qnatrième  rapport  annuel  de  la 
Société  des  amis  de  géographie  a 
Leipzig  :  1©  sur  l'époque  du  géo- 
graphe Kudoxe  el  de  l'astronome 
Geminos,  par  Braodes  ;  2»  lettres  de 
Joinville  snr  la  colonie  de  Dona 
francisca  au  Brésil,  par  Dorffel  ; 
3°  observations  météorologiques  sur 
l'observatoire  de  Leipzig  sous  la  di- 
rection de  M.  Bruhn,  avec  3  cartes 
lithogr.  In-8»,  160  pag.  2  florins. 
Leipzig,  Hinrich. 

Société  (La)  de  sauvetage  des 
bâtiments  naufragés  de  l'Allemagne. 
Compte  rendu  île  la  lrc  assemblée 
générale  tenue  à  Hambourg  le  27  jan- 
vier 1866.  Brème,  Hunckel. 

Voyage  do  circumnavigation  de  la 
frégate  autrichienne  Nuvara  11857- 
59),  sous  le  commandement  du  Com- 
modore B.  de  Wûllers  torf..  L'rbair. 
Partie  zoologiquo,  l*r  vol.  Poissons, 
par  R.  Kner.  ln-4°,  1865,  4  florins. 
Vienne,  Gerold  fils. 

Werner.  —  L'École  «le  la  marine, 
Manuel  pratique  du  marin  et  de  l'art 
du  pilote,  par  Werner,  capitaine  de 
corvette  de  Prusse.  60  gravures  dans 
le  texte.  ln-8°,  3  florins.  Leipzig, 
Wcber. 
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PÉRIODIQUE  RUSSE. 

Morskoi  Sboraik  (n«  2de  1866.— 
Rapports  des  commandants  de 
la  frégate  Peretvilt,  de  la  cor- 
vette Aikolid ,  de  la  frégate 
Dmitri-Ùuntkoi,  de  la  canonnière  à 
hélice  So6ol  et  do  schoooer  Alcuul. 

—  Situation  des  bâtiments  de  guerre 
russe  à  l'étranger.  —  De  la  contre- 
bande de  guerre.  —  Règle  pour  me- 
surer les  tonneaux  de  chargement 
des  navires  aux  États-Unis  d'Amé- 
rique. —  Appareil  plongeur  de  Rou- 
queirol  —Épreuves  du  fer.— Aperçu 
sur  l'histoire  de  la  science  pbysico- 
mathéroatiqoe.  —  Leçons  et  lectures 
au  laboratoire  de  l'académie  d'art  die 
rie.  —  Correspondance  des  ports.  — 
Des  tourelles  sur  les  navires  anglais. 
— Tour  du  capitaine  Cotes. — Frégate 
Roy  al- Alfred,  frégate  Azineourt, 
nouveau  navireàtourelles.  —  La  Neu- 
tralité et  le  navire  Shenaudoah.  — 
Composition  pour  empêcher  les  corps 
étrangers  de  s'attacher  à  la  carène 
des  navires.— Canons  rayé*;n»3). Pro- 
gramme d'examen  pour  l'admission 
dans  le  corps  des  cadets  de  la  ma- 
rine en  1866.  —  ltap ports  des  corn- 
mandants  des  corvette  Atkolid,can- 
nonière  So6©/,  corvette  Bogalir, 
frégate  Dmitri-Dontkoi,  transport 
Giliak,  corvette  Bariag.  —  Situa- 
tion des  bâtiments  de  guerre  russe 
à  l'étranger.  —  Comparaison  des 
navires  eu  fer  et  en  bois  sous 
lo  point  de  vue  hygrométrique. 

—  Une  tournée  sur  les  cotes 
de  la  mer  Itlanclie.  —  Souve- 
nirs d'un  officier  de  la  flotte  russe. 


—  Pôles  N.  et  S,  observations,  re- 
cherches, etc.,  sur  les  courants  des 
mers.  —  Manœuvre  des  canons  des 
deux  bords  à  la  fois.  —  Observa- 
tions sur  les  cartes  du  Spitzberg, 
par  S.  Duner  et  E.  Nordenskiold.  — 
Rapport  du  secrétaire  de  la  marine  de 
l'Amérique  du  Nord,  en  1865.  — 
Aperçu  sur  l'histoire  des  sciences 
physico  -  mathématiques  isuitej .  — 
Conservation  et  administration  des 
appareils  télégraphiques  à  bord  des 
navires  de  guerre  anglais.  —  Épreu- 
ves de  différentes  espèces  de  fer.  — 
Moyen  de  corriger  les  erreurs  des 
compas  provenant  de  l'influence  ma- 
gnétique qui  se  produit  >ur  l'aiguille 
à  bord  des  bâtiments  en  fer.  —  De 
l'osone  comme  élément  météorolo- 
gique.—Le  club  des  yachts  à  Saint- 
Pétersbourg.  —  Correspondance  des 
ports.  —  Nouveaux  appareils  de  si- 
gnaux de  nuit.  —  Nouveaux  béliers 
des  cuirassés  anglais.  —  Nouveau 
système  d'armure.  —  Examen  de  la 
frégate  Minolaur;  de  la  frégate 
Royal- Alfred;  essais  de  la  frégate 
Lord-Clyde.  —  Les  navires  à  tou- 
relles en  mer.  —  Examen  de  la  fré- 
gate suédoise  monilor  John-Evicla- 
$on.  —  Naufrages  sur  les  côtes  d'An- 
gleterre en  1864.  —  Armement  des 
bâtiments  plats  à  voiles,  par  le  sys- 
tème du  lieutenant  anglais  Kongal- 
ton.  —  Doublage  en  zinc  de  la  par- 
tic  immergée  des  bâtiments  en  fer. 

—  Le  bateau-cigare.  —  Examen  de 
la  corvette  à  hélice  portugaise  Z>«c- 
de-Palmella.  —  Essais  du  transport 
en  fer  anglais  Simoon.  —  Nouvelles 
rames  pour  les  petites  embarcation*. 
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COMPTE  RENDU  ANALYTIQUE. 


Étude  sur  la  colonisation,  par 

00  homme  de  boone  volonté,  l.  !•* 

1  vol.  in-8°.  Paris,  Challamel  aîné. 

«  Étendre  par  tonte  la  terre  les 
bienfaits  de  la  civilisation,  soumet- 
ire  a  son  empire  tant  de  contrées  où 
ne  se  montre  encore  qne  la  barba- 
rie ;  à  cette  œuvre  grande  entre  tontes 
faire  prendre  par  la  France  la  plus 
active  participation,  et  loi  assurer 
cet  avantage  immens*)  qu'en  utili- 
sant ainsi  ses  forces  vives,  elle  éloi- 
gnera les  troubles  de  son  sein  et  se 
garantira  des  révolutions,  en  même 
temps  que  grandira  sa  puissance,  » 
!el  est  le  but  poursuivi  dans  celte 
Etwle  tnr  la  colomtation.  Certes, 
le  sojet  est  digne  du  plus  grand  in- 
térêt, et  il  faut  d'autant  plus  savoir 
gré  à  l'auteur  d'avoir  abordé  une 
question  aussi  grave  que  malheu- 
reusement on  n'en  apprécie  pas  as- 
sez l'importance  dans  notre  pays. 
Quclques-unen  des  vues  émises  dans 
cet  ouvrage  paraîtront  sans  doute  bien 
en  dehors  des  idée:»  courantes  ;  mais 
avant  de  les  rejeter  il  faudra  les  étu- 
dier, les  approfondir  avec  soin.  Se- 
raient-elles même  d'une  application 
impossible,  qu'elles  auraient  encore 
l'avantage  de  provoquer  d'utiles  dis- 
cussions et  de  faire  jaillir  la  vérité. 
Notre  cadre  ne  nous  permettant  pas 
de  suivre  l'auteur  pas  à  pas  dans 
son  livre,  nous  allons  nous  borner 
a  faire  connaître  son  plan  aussi  suc- 


cinctement que  possible.  —  il  mon- 
tre d'abord  que  l'expansion  d'une 
société,  c'est-à-dire  l'émigration,  est 
une  nécessité  pour  les  grandes  na- 
tions, et  que  c'est  par  la  colonisa- 
tion de  pays  peu  habités  qu'elle  peut 
donner  les  meilleurs  résultats.  Après 
avoir  posé  ce  principe  et  condamné 
le  système  de  colonisation  actuelle- 
ment suivi  par  la  France,  l'auteur 
expose  celui  qu'il  voudrait  voir 
adopter.  Le  régime  patriarcal  lui 
parait  être  l'organisation  sociale  qui 
convient  le  mieux  à  la  fondation 
d'une  colonie;  à  l'appui  de  cette  as- 
sertion, il  fait  remarquer  que  dans 
tout  pays  neuf,  où  tout  <  st  a  créer, 
où  diverses  races  d'hommes,  inéga- 
lement douées,  se  trouvent  en  pré- 
sence, il  est  nécessaire  de  les  unir 
par  des  liens  intimes,  et  que  d'ail- 
leurs les  plus  faibles  acceptent  sans 
peine  la  tutelle  et  l'autorité  des  plus 
capables.  La  population  de  la  colo- 
nie serait  donc  répartie  en  groupe» 
de  familles,  à  la  tète  desquelles  le 
gouverneur  placerait  un  chef  de  dis 
trict,  qu'il  intéresserait  au  dévelop- 
pement de  la  colonisation  en  lui  ac- 
cordant une  concession  de  terre. 
La  société  coloniale  serait  divisée  en 
trois  classes  :  la  première  serait  for- 
mée de  tous  les  chefs  de  districts, 
des  principaux  propriétaires  et  di- 
recteurs de  grandes  entreprises,  de 
tous  ceux  enfin  qui  par  leurs  capa- 
1  cités  seraient  à  même  de  remplir  di- 
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gnement  les  fonctions  do  magistral, 
d'administrateur,  etc.  Dans  la  se- 
conde classe  seraient  placés  les  em- 
ployés subalternes,  aides  des  chefs 
de  district,  les  contre-maîtres  de  tra- 
vaux, les  chefs  d'atelier,  et  en  gé- 
néral tous  les  blancs.  Enfin,  la  der- 
nièro  classe  comprendrait  les  hom- 
mes étrangers  à  notre  civilisation,  les 
indigènes  et  les  travailleurs  immi- 
grants >|ui  uni  besoin  de  notre  tutelle 
bienveillante.  Pour  altiror  du  monde 
dans  la  colonie,  l'auteur  propose, 
c'est  là  le  point  fondamental  de  son 
système,  de  créer  un  corps  do  coloni- 
sation, comprenant  non-seulement  les 
fonctionnaires  de  tous  les  rangs  de 
la  hiérarchie  appelés  à  administrer 
la  colonie,  mais  aussi  les  militaires 
envoyés  de  la  métropole  pour  y  te- 
nir garnison.  Pour  le  recrutement  de 
ce  corps,  on  puiserait  aux  mêmes 
sources  que  pour  les  autres  corps 
militaires  en  France,  mais  en  pro- 
voquant particulièrement,  pour  le 
personnel  inférieur,  des  engagements 
volontaires  de  la  part  des  hommes 
des  professions  agricoles  et  indus- 
trielles les  plus  utiles  aux  nouvelles 
colonios.  11  est  bien  entendu  que  ce 
corps  de  colonisation  n'oxclurail  pas 
les  colon»  libres  qui  voudraient  ve- 
nir se  joindre  à  ces  initiateurs  ;  sou 
but  n'est  que  de  fournir  les  hommes 
indispensables  à  la  fondation  de  toute 
colonie  nouvelle.  —  L'auteur  exa- 
mine ensuite  à  quelle  nature  de  tra- 
vaux les  colons  devraient  principa- 
lement s'appliquer,  et  de  quelle 
manière  ces  travaux  devraient  s'ac- 
complir. Il  arrive  a  conc'ure  quo 
c'est  vers  l'agriculture  que  doivent 
être  dirigées  toutes  les  iorces  pro- 
ductives de  la  colonie.  A  part  cer- 
tains métiers  indispensables,  tels  que 
ceux  de  maçons,  charpentiers,  ser- 
ruriers, peintres,  tailleurs,  cordon- 
niers, boulangers,  etc.,  il  ne  pense 
pas  qu'd  faillo  trop  provoquer  le  dé- 
veloppement de  l'industrie  dans  la 
colonie,  afin  de  réserver  aux  indus- 
tries de  la  métropole  des  débouchés 
assurés.  Encore  trouve-t-il  qu'il  y 
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aurait  avantage  à  ce  que  ces  quel- 
ques industries  indispensables  fus- 
sent érigées  en  services  publics  et 
exploitées  sous  la  direction  de  l'ad- 
ministration. Ce  serait  aussi  l'admi- 
nistration qui  devrait  se  charger  du 
commerce  extérieur  de  la  colonie 
elle  effectuerait  les  approvisionne- 
ments aussi  bien  pour  les  particu- 
liers que  pour  ses  employés,  et  s'oc- 
cuperait d'oxporler  les  produits  de 
la  colonie.  Eu  combinant  ain>i  les 
opérations  d'aller  et  de  retour,  elle 
arriverait  à  réaliser  des  économies 
sur  les  frais  de  transport  Enfin,  en 
vue  de  prévenir  les  abus  auxquels 
donnent  souvent  li>  n  les  mouve- 
ments de  fonds  et  le  trafic  de  l'ar- 
gent, ce  serait  le  trésorier-payeur  de 
la  colonie  qui  remplirait,  pour  toute 
la  colonie,  le  rôle  de  banquier.  —  Tel 
est  le  résumé  bieu  succinct  des  vues 
qui  sont  exposées  dans  le  premier 
volume  de  Y  Étude  sur  la  colonisa- 
tion, et  qui  permettent  de  se  for- 
mer une  idée  du  système  proposé. 
Sans  doute, comme  l'auteur  s'y  attend 
lui-mémo,ce  système  ne  manquera  pas 
de  sjukver  quelques  critiques;  mais 
nous  ne  partageons  pas  ses  craintes 
sur  le  sort  réservé  à  son  livre;  nous 
sommes  persua  lé,  au  contraire,  qu'il 
sera  lu  avec  intérêt  par  Iouj  ceux 
qui  s'intéressent  à  l'extension  de  la 
puissance  de  la  France  dans  le 
monde,  qu'il  sera  considéré  comme 
un  travail  très-consciencieux,  et  qu'il 
fera  désirer  la  publication  prochain** 
du  second  volume.  E.  A. 

Journal  d'an  baleinier,  voyages 
en  Océanie.  par  le  Dr  Thiercelin, 
â  vol.  in-12.  Paris.L.  Hachette  etO. 
1866. 

La  littérature  des  voyages  compte 
peu  do  récits  aussi  intéressants  et 
aussi  instructifs  que  le  Journal 
d'un  baleinier.  Ce  sont  bien  là  les 
impressions  d'un  homme  qui  a  tout 
vu  par  lui-même  et  qui  sait  rendre  ce 
quia-vu.L'auleurnousdonne  d'abord 
la  description  du  navire  baleinier, 
de  son  équipage,  des  nombreux  cé- 
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lacés  qu'il  va  pécher  si  loin,  des 
diverses  méthodes  employées  jus- 
qu'à ce  jour,  des  tentatives  faites  à 
diverses  époques  pour  les  amélio- 
rer  et  du     procédé  particulier 
inventé  par  l'auteur.  Puis,  pour  re- 
poser le  lecteur,  à  ces  études  tech- 
niques sur  une  industrie  particulière, 
à  ces  détails  d'anatomie  et  de  phy- 
siologie comparées,  l'auteur  ajoute 
des  notes  générales  sur  les  mers 
qu'il  a  sillonnées,  sur  les  colonies 
qu'il  a  visitées,  sur  les  peuples  sau- 
vages avec  lesquels  il  s'est  trouvé 
en  contact.  C'est  ainsi  qu'il  nous 
entraino  à  sa  suite  à  Madère,  à  Fer- 
nando-Poo,  et  jusque  dans  la  mer 
Australe,  sur  les  cotes  de  la  Tasma- 
nie,  parmi  les  récifs  do  la  mer  de 
Corail.  Arrivé  à  la  Nouvelle-Calédo- 
nie, il  consacre  un  chapitre  intéres- 
sant à  celle  possession  française, 
et,  s'élancant  a  travers  l'Océan ie,  il 
nous  conduit  à  l'Ile  Châtain,  à  Taïti, 
et  enfin  aux  lies  Sandwich.  Il  ré- 
sume l'histoire  de  ces  divers  pays, 
montre  I  état  social  de  leurs  habi- 
tants et  les  progrès  qu'ils  ont  faits 
depuis  l'arrivée  des  Européens  dans 
ces  parages.  Rien  de  plus  curieux  a 
ce  sujet  que  la  description  de  l'état 
de  la  Nouvelle-Zélande  à  deux  dates 
différentes,  en  1840  et  en  1864.  L'im- 
migration hlanche  a  marché  à  pas 
de  géant  dans  cette  colonie,  et  il  at- 
tribue son  développement  à  la  me- 
sure suivante  :  «  Si  un  individu 
quelconque,  Anglais  ou  étranger, 
nouvel  arrivant  ou  non,  possède 
une  somme  suf lisante  pour  acheter 
quelques  vaches,  il  va  dans  I  inté- 
rieur 4  la  recherche  d'un  run  ou 
emplacement  pour  y  créer  une  sta- 
tion. 11  faut  aller  loin  maintenant, 
parce  que  tous  Lis  bons  endroits 
sont  pris  depuis  longtemps.  Enfin, 
il  en  trouve  un  où  il  pourra  élever 
des  bestiaux,  mettre  des  terres  en 
culture  et  créer  une  ferme.  Il  le  raar- 


I  que  et  va  faire  sa  demande  de  con- 
cession à  l'autorité.  Celte  concession 
n'est  jamais  refusée,  si  elle  n'em- 
piète pas  sur  celle  des  voisins.  Elle 
est  limitée  et  arpentée  par  un  agent 
du  gouvernement,  et  le  colonentre  im- 
médiatement en  possession,  moyen- 
nant un  impôt  annuel  très-modéré, 
mais  qui  doit  être  pa)é  d'avance, 
sous  peine  d'expropriation  immé- 
diate. Os  concessions  ne  sont  que 
temporaires  ou  plutôt  c'est  un  fer- 
mage avec  hail  pour  tant  d'années. 
Ce  système  n'a  que  des  avantages 
parmi  lesquels  je  citerai  les  sui- 
vants :  i<>  le  gouvernement  n'aliène 
pas  les  terres  pour  toujours  et  peut 
profiter  plus  tard  de  la  plus-value  ; 
2°  il  retire  immédiatement  un  petit 
revenu  ;  3°  il  ne  fait  do  concessions 
qu'aux  gens  qui  sont  sur  les  lieux, 
qui  doivent  immédiatement  faire 
fructifier  leurs  terres  sous  peine  de 
se  ruiner,  et  enlin  qui  présentent, 
en  outre  de  l'impôt  qu'ils  doivent 
payer  d'avance,  la  garantie  du  ca- 
pital représenté  par  le  bétail  

Pendant  toute  la  durée  de  leur  bail, 
ils  peuvent  acheter  de  gré  a  gré,  a 
l'exclusion  de  tous  autres,  tout  ou 
partie  de  leur  concession.  A  l'expi- 
ration du  bail  les  terres  seront  ven- 
dues par  adjudication:  le  fermier 
aura  encore  la  préférence  à  prix 
égal  sur  tout  concurrent  élrauger. 
Et  d'ailleurs,que  lui  importera  qu'a- 
lors une  partie  de  la  concession  soit 
vendue?  N'aura- t-il  pas  fait  son 
choix  pendant  sa  jouissance  ?  N'au- 
ra-t-il  pas  acheté  les  meilleures 
terres?  Le  reste,  il  le  laissera  échap- 
per sans  regret.  Ce  système  est  bien 
simple  et  réussit  à  merveille.  »  M.  le 
docteur  Thiercelin  termine  son  livre 
par  des  considérations  générales  sur 
la  colonisation,  les  avantages  qu'elle 
offre,  les  difficultés  qu'elle  présente 
et  les  divers  systèmes  suivis  par  les 
puissances  européennes.       E.  A. 


pjii».  —  Imprimerie  Paul  Dtwu,  rue  de  Crenollo-Saiul-UoDoré,  »s. 
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NOTICE 

SUR  LE  PHÉNOMÈNE 

DE  LA 

ROTATION  DIURNE  DES  VENTS 

ET  SUR  LES 

MOUVEMENTS  GÉNÉRAUX  DE  L'ATMOSPHÈRE  « 


Les  causes  les  plus  plausibles  et  le  plus  généralement  admises 
des  mouvements  généraux  de  l'atmosphère  à  la  surface  du  globe 
sont,  à  n'en  pas  douter,  les  variations  des  températures  et  des 
vitesses  de  rotation  autour  de  l'axe  terrestre  ,  sur  les  différents 
parallèles,  suivant  leurs  latitudes. 

C'est  par  ces  deux  causes  réunies  que  Hadley  *  a  su  expliquer 


»  Celte  notice  a  été  Joe  par  l'auteur,  M.  le  capitaine  de  vaisseau 
Bourgois,  à  l'Académie  des   sciences ,  le  7  mai  1866. 

*  La  plus  ancienne  explication  des  vents  aliiés  est  celle  qui  supposait 
l'atmosphère  terrestro  animée,  dans  le  mouvement  général  de  rotation  diurne 
d'une  moindre  vitesse  que  la  surface  de  la  terre.  Dès  l'année  1651,  llusscn- 
broek  réfutait  cette  erreur  en  s'appuyant  sur  les  travaux  de  Halley,  qui 
avait  fait  une  étude  approfondie  des  vents  alizés  pendant  ses  voyages' dan  s 
l'hémisphère  austral. 

Les  Transaction*  philosophique*  de  la  Société  royale  de  Londres,  pour 
l'année  1865,  contiennent  un  mémoire  du  savant  astronome  anglais,'ayant 
pour  objet  la  description  de  ces  vents  et  la  recherche  de  leurs  causes 
Halley  exposait  dans  ce  mémoire  que  la  composante  de  l'Est  à  l'Ourst  dos 
vents  alizés  était  due  à  réchauffement  successif  des  méridiens,  produit  par 
le  mouvement  diurne  apparent  du  soleil,  et  cette  opinion, erronée  aussi  a  été 
admise  par  Messenbroek  cl  plusieurs  autres  savants.  Mais  c'est  Hadley  qui 
en  1735,  dans  les  mêmes  Transactions  philosophiques,  «  donné  le  premior 
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d'une  manière  satisfaisante  l'existence  des  vents  alizés  de  surface 
et  des  contre-alizés  supérieurs  ou  alizés  de  retour.  Mais  la  pre- 
mière seulement,  la  différence  des  températures  suivant  la  dis- 
tance au  pôle  ou  à  l'équateur,  est  admise  sans  contestation  par 
tous  les  savants. 

La  physique  enseigne,  en  effet,  qu'elle  doit  produire,  à  la 
surface  du  globe,  des  courants  d'air  froid  dirigés  des  pôles  vers 
l'équateur,  et  donner  ainsi  naissance  aux  composantes,  suivant 
les  méridiens,  des  vents  alizés  ou  polaires. 

Le  même  accord  n'existe  pas  sur  la  seconde  cause ,  l'inégalité 
des  vite.cses  de  rotation  des  différents  parallèles  autour  de  l'axe 
de  la  terre,  inégalité  qui,  d'après  Hadley  et  la  plupart  des  mé- 
téorologistes, détermine  l'autre  composante  de  ces  mêmes  vents 
normale  aux  méridiens. 

A  la  vérité,  le  savant  M.  Doveabasé  sur  cette  inégalité  de  vitesse 
sa  loi  de  giration  des  vents,  généralement  admise  aujourd'hui  ; 
maison  trouve,  d'autre  part,  dans  plusieurs  ouvrages  ou  recueils 
scientifiques  estimés,  quelques-uns  assez  récents,  la  trace  d'une 
erreur  déjà  ancienne  qui  fait  attribuer  cette  dernière  composante 
des  vents  alizés  au  mouvement  diurne  apparent  du  soleil  ;  de 
sorte  que,  dans  cet  autre  ordre  d'idées,  les  vents  alizés  ne  de- 
vraient subir  aucune  modification  si  le  mouvement  de  rotation 
diurne  de  la  terre  venait  a  cesser  et  si,  en  même  temps,  le  mou- 
vement diurne  apparent  du  soleil  devenait  réel. 

C'est  celte  erreur  que  je  me  propose  de  combattre  ici,  à  l'aide 
de  considérations  basées  sur  le  phénomène  de  la  rotation  diurne 
des  vents  qu'on  observe  en  certaines  circonstances  et  dans  cer- 
tains parages. 

Pour  établir  le  véritable  caractère  de  ce  phénomène  et  pour 
apprécier  l'influence  du  mouvement  diurne  apparent  du  soleil 
sur  la  circulation  atmosphérique,  je  me  servirai  de  mes  obser- 
vations sur  les  variations  de  direction  des  vents,  faites  en  rade 
d'Hyères  et  surtout,  récemment,  en  rade  de  Tunis,  pendant  le 
séjour  prolongé  de  l'escadre  d'évolutions,  commandée  par  le 
vice-amiral  comte  Bouet-VVillaumez. 

Si  l'on  consulte  les  anciens  auteurs,  on  voit  que  Mussenbroek , 
le  premier  qui  ait  traité  avec  étendue  la  question  des  vents  et  de 
leur  origine,  et  Lacoudraye,  qui  écrivait  en  1785,  plus  d'un  siècle 
après  Mussenbroek,  ont  tous  deux  cherché  la  cause  de  la  com- 


ono  théorie  complète  ot  exacte  du  phénomène  des  vents  alizés,  basée  sur 
l'influence  du  mouvement  de  rotation  diurne  de  la  terre  autour  de  son  axe. 
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posante  de  l'Est  à  l'Ouest  des  vents  alizés,  dans  la  tendance  de 
l'atmosphère  à  suivre  le  cours  du  soleil,  pour  rétablir  l'équilibre 
altéré  par  la  dilatation  de  l'air  sur  son  passage  *. 

La  même  idée  se  retrouve  encore  de  nos  jours  dans  le  Livre 
du  temps,  de  l'amiral  anglais  Fitz-Roy,  qui,  sans  nier  précisé- 
ment l'influence  des  différences  de  vitesse  de  rotation  sur  les 
divers  parallèles,  la  subordonne  cependant  à  celle  des  variations 
diurnes  de  température,  sur  les  méridiens  dans  le  plan  desquels 
le  soleil  est  successivement  amené  par  son  mouvement  diurne 
apparent. 

Les  expressions  d'aspiration  sous-solaire  (sub  solar  indraft)  *, 
et  de  traction  solaire  diurne  (diurnal  solar  drag),  employées  par 
M.  Fitz-Roy  pour  caractériser  l'effet  de  la  chaleur  solaire  sur 
l'atmosphère  équatoriale,  disent  assez  que  l'opinion  du  savant 
amiral,  sur  ce  point,  ne  diffère  guère  de  celles  de  Mussenbroek 
et  de  Lacoudraye  ;  et  il  serait  facile  de  citer  quelques  éminents 
météorologistes  modernes  qui  ne  l'ont  pas  abandonnée. 

II  n'est  pas  nécessaire  cependant  d'approfondir  beaucoup  la 
question  pour  reconnaître  que  si  l'effet  des  variations  diurnes 
de  la  température  sur  le  mouvement  général  de  l'atmosphère 
était  sensible,  il  devrait  produire,  non  pas  un  vent  unique  dirigé, 
comme  le  supposent  ces  auteurs,  dans  le  sens  du  mouvement 
diurne  apparent  du  soleil,  c'est-à-dire  de  l'Est  à  l'Ouest,  mais 
bien  deux  vents  opposés,  allant  de  chaque  côté  de  la  sphère,  du 
méridien  où  s'observe  le  minimum  de  température  et  le  maximum 
de  pression,  vers  celui  où  existe  le  maximun  de  température  et 
le  minimum  de  pression. 

Je  vais  montrer  en  outre  que  l'observation,  d'accord  ici  avec 
le  raisonnement,  fournit  des  preuves  encore  plus  certaines  du 
peu  de  fondement  de  l'explication  des  vents  alizés  par  réchauf- 
fement successif  des  méridiens. 

On  peut  dire  avec  vérité  de  la  météorologie  ce  que  pensait  de  la 
géographie  physique  l'illustre  auteur  du  Cosmos  :  —  «  Le  dernier 
but  de  cette  science  doit  être  de  reconnaître  l'unité  dans  l'immense 
variété  des  phénomènes  et  de  découvrir,  par  le  libre  exercice  de  la 


>  Halley  doit  être  compris  parmi  les  auteurs  qui  ont  partagé  celle  opi- 
nion. Ses  travaux  sont  antérieurs  i  ceux  de  Mussenbroek,  qui  datant  do  IG'il. 
Néanmoins  ils  ne  sont  généralement  connus  que  par  un  mémoire  inséré, 
avec  la  date  de  1685,  daiu  les  Tramaetioui  philotophiques  de  la  Société 
rojale  de  Londres. 

*  The  Wealhtr  Book,  2«  édition,  page  63. 
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pensée,  et  par  la  combinaison  des  observations,  la  constance  de 
phénomènes  au  milieu  de  leurs  changements  apparents.  » 

Aussi  je  me  propose  de  constater  dans  cettenouce  qu'en  Fabsence 
de  tout  courant  général  atmosphérique  dominant,  et  sur  les  côtes 
dont  la  direction  s'écarte  peu  de  celle  des  parallèles,quand  le  soleil 
s'approche  assez  du  zénith  pour  chauffer  fortement  les  terres 
pendant  le  jour,  les  vents  ont  une  tendance  prononcée  à  foire  en 
vingt-quatre  heures  le  tour  du  compas,  dans  le  sens  indiqué  par 
la  loi  de  giration  de  M.  Dove,  et  à  souffler,  à  chaque  heure  de 
la  journée,  d'un  certain  point  de  l'horizon  dépendant  du  gise- 
ment de  la  côte. 

Cette  rotation  diurne  des  vents,  qui  se  manifeste  habituelle- 
ment dans  les  circonstances  dont  il  s'agit,  est  précisément  le 
phénomène  constant  au  milieu  de  la  fluctuation  perpétuelle  des 
apparences1,  dont  { l'explication  rationnelle  servira  de  crité- 
rium dans  l'examen  des  théories  diverses  des  vents  alizés  que 
nous  allons  entreprendre. 

Lacoudraye,  dans  son  Traité  des  vents  est  peut-être  le  premier 
auteur  qui  ait  parlé  de  leur  rotation  diurne. 

Après  avoir  indiqué  comme  une  des  causes  de  la  direction 
suivie  par  les  vents  alizés,  réchauffement  progressif  des  lieux 
situés  sous  la  zône  torride,  à  mesure  que  le  soleil  semble  mar- 
cher de  l'Est  à  l'Ouest,  il  ajoutait  : 

«  En  Europe,  pendant  la  saison  chaude  et  lorsque  le  temps 
est  beau,  on  éprouve  un  vent  semblable,  de  sorte  que  le  matin 
le  vent  est  à  l'Est  et  qu'il  passe  à  l'Ouest  pendant  le  jour  pour 
remonter  au  N.-E.  et  à  l'Est  pendant  la  nuit,  position  que  nous 

avons  dit  lui  être  naturelle  Les  gens  du  bord  de  la  mer  disent 

alors  que  le  vent  suit  le  soleil,  parce  que  l'air,  qui  se  porte  tou- 
jours vers  le  lieu  où  la  chaleur  et  par  conséquent  la  dilatation  est 
la  plus  forte,  va,  en  effet,  frapper  les  faces  orientales  et  méri- 
dionales des  terres  et  des  objets  opposés  à  l'effet  du  soleil  » 

On  verra  bientôt  ce  qu'il  faut  penser  de  cette  explication  qui 
semble  avoir  suggéré  celle  de  la  direction  Est  et  Ouest  des  vents 
alizés  par  le  mouvement  diume  apparent  du  soleil.  Bornons-nous 
ici  à  remarquer  que  Lacoudraye  a  dû  commettre  une  confusion 
en  supposant  que  ce  phénomène  se  produit  de  la  même  façon 

»  M.  Hamboldt,  Cosmos. 

*  H.  Marié-Davy,  dans  un  récent  traité  des  mouvements  de  ratmosphère, 
ail  met  l'existence  do  phenomt'ue,  a  peti  près  comme  le  décrit  Lacoudraye, 
et  l'explique  d'une  autre  façon,  mais  toujours  par  un  effet  du  mouvement 
diurne  apparent  du  soleil. 
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sur  toutes  les  côtes  d'Europe  quelles  que  soient  leur  exposition 
et  leur  latitude.  A  coup  sûr  on  n'en  citerait  pas  un  exemple  sur 
les  côtes  de  la  Manche  ;  et  il  est  douteux  que  sur  celles  de  l'Océan, 
dirigées  du  Nord  au  Sud,  on  observe,  quand  les  circonstances 
sont  favorables,  autre  chose  que  l'alternance,  sans  rotation,  des 
brises  de  terre  et  du  large  ;  tandis  que  la  rotation  diurne  et  ré- 
gulière des  vents,  indiquée  par  Lacoudraye,  se  remarque  assez 
fréquemment,  dans  la  belle  saison,  sur  les  côtes  de  Provence  et 
particulièrement  sur  la  rade  d'Hyères.  C'est  probablement  ce 
phénomène  qui  a  donné  lieu  au  dicton  populaire  :  Le  vent  est  au 
soleil  cité  dans  Y  Encyclopédie.  Un  grand  nombre  de  marins  ont 
dû  l'observer  comme  moi.Je  crois  cependant  l'avoir  signalé  le  pre- 
mier dans  mes  Renseignements  nautiques  publiés  à  mon  retour 
de  Chine  l,et  dont  l'Académie  a  daigné  accepter  l'hommage. 

On  sait  que  la  rade  d'Hyères  est  limitée,  au  Nord  par  la  côte 
de  Provence  courant  à  peu  près  à  l'E.-N.-E.,  et  au  Sud  par  une 
chaîne  d'îles  assez  basses  pour  laisser  pénétrer  facilement  la 
brise  du  large. 

Lorsque,  durant  les  belles  journées  de  printemps  et  d'été , 
aucun  grand  courant  atmosphérique  ne  traverse  cette  rade,  il 
n'est  pas  rare  d'y  voir,  comme  l'écrit  Lacoudraye,  souffler  le 
matin  une  légère  brise  d'Est  qui  tourne  avec  le  soleil,  vers  le  Sud, 
en  fraîchissant,  et  qui  vient  mourir  à  l'Ouest  à  l'heure  du  coucher 
de  cet  astre. 

Si ,  en  outre ,  la  journée  a  été  chaude  le  vent  con- 
tinue sa  rotation?pendantla  nuit,  en  soufflant  de  terre  et  en  pas- 
sant à  l'Est  par  le  Nord  pour  recommencer  le  lendemain  la 
même  évolution,  dans  le  sens  indiqué  par  la  loi  de  giration  de 
Dove  ;  c'est-à-dire,  pour  notre  hémisphère,  en  tournant  sur  la 
droite,  dans  le  sens  du  mouvement  des  aiguilles  d'une  montre. 

Le  même  phénomène  s'observe  aussi,  dans  les  mêmes  circon- 
stances, sur  la  rade  de  Toulon,  mais  plus  rarement  en  raison  de 
l'obstacle  opposé  à  la  brise  du  large  par  les  hauteurs  de  la  pres- 
qu'île de  Saint-Mandrier. 

H  doit  se  manifester  pareillement  sur  d'autres  points  de  la 
côte;  mais  on  ne  l'a  observé  avec  attention  que  sur  les  rades  ha- 
bituellement fréquentées  par  les  bâtiments  de  guerre. 

En  rade  de  Tunis,  où  1  escadre  d'évolutions  a  stationné  pen- 
dant une  partie  de  l'année  1864,  le  phénomène  de  la  rotation 
diurne  des  vents  s'est  montré  avec  une  régularité  au  moins  aussi 
grande; mais  il  a  présenté  en  outre  quelques  différences  propres 

■  Voir  le  t.  VII  de  la  Rente,  p.  452  et  483. 
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à  indiquer  sa  véritable  explication,  parce  qu'elles  proviennent 
évidemment  des  différences  d'exposition  des  côtes  de  Provence 
et  de  Tunisie. 

La  rade  de  Tunis,  entièrement  ouverte  au  N.-E.,  est  limitée  au 
Sud  par  la  côte  septentrionale  d'Afrique,  dont  la  direction  géné- 
rale est  à  peu  près  celle  de  l'Est  à  l'Ouest  depuis  le  cap  Bon,  à 
quelques  lieues  dans  l'Est  de  Tunis, jusqu'au  détroit  de  Gibraltar. 
11  résulte  de  ce  gisement  que  la  brise  du  large,  qui,  au  milieu  de 
la  journée,  souffle  environ  du  Sud  au  Nord  sur  la  rade  d'Hyères, 
doit,  à  la  même  heure,  souffler  du  Nord  au  Sud  sur  la  rade  de 
Tunis. 

Voici  maintenant  ce  que  l'on  a  observé  sur  cette  dernière  rade, 
pendant  quatre  mois  d'été,  du  24  mai  au  24  septembre  1864. 

Lorsque  le  temps  était  fort  beau  et  qu'aucun  courant  général 
atmosphérique  ne  se  faisait  sentir,  le  vent  se  levait  habituelle- 
ment a  l'Ouest,  c'est-à-dire  dans  une  direction  opposée  à  celle 
qu'il  avait  à  la  môme  heure  et  dans  les  mêmes  circonstances  sur 
les  côtes  de  Provence.  Il  tournait  sur  la  droite  pour  souffler  plus 
fort  du  large ,  c'est-à-dire  du  Nord,  vers  le  milieu  de  la  journée, 
et  il  tombait  à  l'Est  le  soir,  pour  être  remplacé,  parfois  sans  dis- 
continuité, par  la  brise  de  terre  tournant  de  l'Est  à  l'Ouest  par 
le  Sud. 

Lorsqu'un  vent  du  large  bien  établi  régnait  sur  la  côte,  on  n'ob- 
servait, au  lieu  du  circuit  entier  qui  vient  d'être  indiqué ,  qu'une 
rotation  graduelle  et  partielle  sur  la  droite,  limitée  entre  l'Ouest 
et  l'Est,  et  quelquefois  même  entre  le  N.-O".  et  le  N.-E. 

Enfin  les  pressions  barométriques,  généralement  au-dessus  de  la 
moyenne  quand  le  phénomène  se  produisait  complètement,  ne 
semblaient  pas  influencées  par  les  variations  diurnes  de  la  brise. 

Afin  de  préciser  davantage,  je  donne  ici  les  résultats,  au  point 
de  vue  des  variations  de  direction  des  vents,  du  dépouillement 
des  journaux  météorologiques  du  Solférino,  pour  1rs  122  jours 
de  la  saison  chaude  passés  par  ce  vaisseau  sur  la  rade  de  Tunis. 

Sur  ce  nombre  de  jours,  on  en  compte  50  pendant  lesquels  la 
direction  de  la  brise  n'a  subi  que  de  légères  variations,  et  72  pen- 
dant lesquels  elle  a  éprouvé,  au  contraire,  des  variations  nota- 
bles. 

Ces  72  jours  se  partagent  de  la  manière  suivante:  il  en  est  28 
pendant  chacun  desquels  la  brise  a  fait  le  tour  du  compas  dans 
le  sens  indiqué,  en  soufflant  avec  plus  de  force  lorsqu'elle  venait 
du  large;  31  pendant  lesquels  les  variations  de  direction  ont  eu 
jieu  dans  le  sens  indiqué,  mais  entre  certaines  limites  et  du  côté 
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du  large;  13  enfin  seulement  pendant  lesquels  les  variations  ont 
«té  complètement  irrégulières  ou  ont  eu  lieu  dans  un  sens  op- 
posé au  précédent. 

On  peut  encore  présenter  ces  résultats  sous  une  autre  forme 
qui  répondra  mieux  peut-être  au  but  de  cette  notice.  Les  mômes 
journaux  montrent,  en  effet.  que  le  vent  a  soufflé  43  fois  le  matin 
et  seulement  7  fois  le  soir  des  rhumbs  compris  entre  l'O.-S.-O.  et 
le  N-O;  tandis  qu'il  a  soufflé  52  fois  le  soir  et  seulement  8  fois 
le  matin  des  rhumbs  compris  entre  l'E.-S.-E.  et  le  N.-E. 

Ces  derniers  chiffres,  qui  ne  sont  soumis  à  aucune  apprécia- 
tion arbitraire,  confirment  les  conséquences  des  précédents  en 
faisant  voir  que,  sur  la  rade  de  Tunis,  dans  la  saison  chaude,  et 
lorque  l'influence  de  la  chaleur  solaire  n'est  pas  neutralisée  par 
l'existence  d'un  courant  général  atmosphérique,  le  vent  a  une 
tendance  marquée  à  se  lever  à  l'Ouest  le  matin  et  à  passer  à 
l'Est,  par  le  Nord,  le  soir;  directions  opposées  à  celles  qu'il 
prend  dans  les  mômes  circonstances  et  aux  mêmes  heures  sur  la 
côte  de  Provence;  tandis  que  le  sens  du  mouvement  de  giration 
reste  le  même,  celui  que  la  rotation  de  la  terre  imprime  à  tous 
les  corps  en  mouvement  dans  notre  hémisphère. 

Pour  terminer  ce  qui  a  rapport  aux  observations  faites  sur  la 
rade  de  Tunis,  je  dois  ajouter  que, continuées  après  le  départ  de 
l'escadre,  par  la  frégate  l'Invincible,  jusqu'au  5  décembre,  c'est- 
à-dire  pendant  84  jours,  elles  ont  accusé  encore  22  fois  des 
girations  complètes  ou  partielles  du  vent  dans  le  sens  normal, 
37  fois  l'absence  de  variations  sensibles  dans  sa  direction,  enfin, 
27  fois  des  variations  de  direction  complètement  irréguhères. 

Ces  chiffres  indiquent  clairement  que  les  causes  qui,  pendant 
l'été,  avaient  fréquemment  donné  lieu  au  phénomène  de  la  rota- 
tion diurne  des  vents,  ont  perdu  de  leur  intensité  pendant  l'au- 
tomne, et  se  sont  trouvées  souvent  alors  neutralisées  par  des 
vents  établis  ou  d'autres  causes  accidentelles. 

Il  n'en  est  pas  moins  évident  que  ce  phénomène  se  produit, 
dans  la  belle  saison,  sur  la  cote  septentrionale  de  Tunisie, 
comme  sur  celle  de  Provence,  avec  un  caractère  frappant  de 
régularité,  dans  la  plupart  des  cas  où  ne  règne  aucun  vent  gé- 
néral et  où  la  chaleur  solaire  possède  assez  de  force  pour  déter- 
miner une  inégalité  sensible  de  température  entre  la  terre  et  la 
mer.  „ 

Sans  nul  doute,  la  cause  première  du  phénomène  est  précisé- 
ment cette  inégalité  de  température  qui  produit  les  brises  de 
terre  et  du  large,  de  même  que  la  cause  première  des  vents 
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alizés  est  incontestablement  l'inégalité  des  températures  sur  les 
parallèles  successifs  situés  entre  les  régions  polaires  et  les  ré- 
gions équatoriales  1 .  —  Ce  qui  reste  à  expliquer  dans  le  phéno- 
mène de  la  rotation  diurne  des  vents,  c'est  leur  tendance  à  tour- 
ner sur  la  côte  de  Provence,  le  matin  à  l'Est  et  le  soir  à  l'Ouest  ; 
sur  la  cote  de  Tunisie,  au  contraire,  le  matin  à  l'Ouest  et  le  soir 
à  l'Est. 

S'il  était  vrai,  comme  l'ont  pense?  Mussenbroek  ,  Lacoudraye, 
Fitz-Roy  et  quelques  autres  météorologistes,  que  la  composante 
de  l'Est  à  l'Ouest  des  vents  alizés  dût  son  origine  au  mouve- 
ment diurne  apparent  du  soleil  et  aux  inégalités  de  température 
qui  en  résultent,  à  chaque  heure  de  la  journée,  sur  les  différents 
méridiens,  la  même  cause  devrait  produire  un  effet  pareil  sur 
les  côtes  de  la  Méditerranée,  dans  la  saison  où  le  soleil  en  est  le 
moins  éloigné. Tunis, par  exemple, n'est  qu'à  13  degrés  du  tropique, 
et  les  chaleurs  de  l'été,  sur  la  côte  de  Tunisie  et  d'Algérie,  ne 
le  cèdent  guère  à  celles  des  mers  équatoriales. 

Quant  à  l'influence  de  la  présence  des  terres,  comme  elle  ne 
peut  tendre  qu'à  produire,  sur  la  côte  de  Provence  et  de  Tuni- 
sie, des  brises  de  terre  ou  du  lar^e  dirigées  à  peu  près  suivant 
les  méridiens,  ou  à  dévier  vers  la  terre  ou  le  large  les  brises 
établies,  elle  ne  saurait,  en  aucun  cas ,  neutraliser  l'effet  du 
mouvement  diurne  apparent  du  soleil,  si  cet  effet  pouvait  être 
un  vent  de  l'Est  à  l'Ouest. 

Mais  on  vient  de  voir  que  rien  de  semblable  ne  se  manifeste 
sur  les  côtes  dont  il  s'agit,  et  que  les  vents,  sous  l'influence  des 
variations  diurnes  de  la*  chaleur  solaire,  sur  la  terre  et  la  mer, 
ne  montrent  pas  de  tendance  plus  marquée  à  souffler  de  l'Est  que 
l'Ouest. 

Si  la  côte  est  au  Nord  de  la  mer  ils  soufflent  de  l'Est  le  matin 


*  Les  mouvements  de  l'atmosphère  étant  détermines  parTdes  inégalités  de 
pression,  et  l'état  hygrométrique  de  l'air  influant  directement  sur  sa  den- 
sité et  son  poids,  il  en  résulte  que  les  différences  d'état  hygrométrique  jouent 
aussi  un  rôle  considérable  dans  la  circulation  atmosphérique  ;  mais  ces  dif- 
férences dépondent  elles-mêmes  essentiellement  do  celles  de  lu  température 
qui,  dos  lors, doivent  toujours  être  considérées  comme  les  causes  premières 
de  celte  circulation. 

Le  phénomène  des  brises  du  larpe  offre  d'ailleurs  un  exemple  de  l'influence 
prépondérante  des  différences  de  température,  lors  même  que  la  différence 
d'état  hygrométrique  agirait  en  sens  inverse.  Nul  doute,  en  effet,  que  la 
portion  d'atmosphèie  qui  est  aspirée  de  la  mer  vers  la  terrre  ne  renferme 
une  plus  grande  quantité  de  vapeurs  que  celle  qu'elle  veut  remplacer. 
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et  tournent  ensuite  à  l'Ouest  par  le  Sud.  Si  la  côte  est  au  Sud 
de  la  mer  ils  soufflent  de  l'Ouest  le  matin  et  tournent  ensuite  à 
l'Est  par  le  Nord. 

Comment,  dès  lors,  pourrait-on  continuer  à  prétendre  que  les 
variations  de  température  dues  au  mouvement  diurne  apparent 
du  soleil  produisent  la  composante  Est  et  Ouest  des  vents  alizés, 
lorsque,  dans  des  circonstances  où  ces  variations  peuvent  libre- 
ment produire  leur  effet,  et  sous  des  latitudes  souvent  atteintes, 
quelquefois  même  dépassées  par  les  vents  alizés,  on  ne  trouve 
nulle  trace  de  cette  composante  ou  d'un  Yent  d'Est  perma- 
nent? 

Concluons  donc  que  l'hypothèse  de  Mussenbroek,  de  Lacou- 
draye  et  de  Fitz-Roy,  en  désaccord  avec  les  faits  observés,  et 
impuissante  à  nous  en  donner  une  explication  plausible,  doit 
être  abandonnée. 

Il  nous  reste  à  soumettre  à  la  même  épreuve  la  théorie  de 
Hadley  et  a  examiner  maintenant  si  l'influence  des  variations  de  la 
vitesse  de  rotation  autour  de  l'axe  terrestre,  sur  les  différents 
parallèles,  rend  bien  compte  du  phénomène  de  la  rotation  diurne 
des  vents  qui  vient  d'être  décrit. 

On  remarquera  d'abord  que  les  variations  de  direction  obser- 
vées, quand  le  phénomène  s'est  produit,  ont  eu  lieu  sur  la 
droite,  conformément  à  cette  loi  générale  du  mouvement  des 
corps  à  la  surface  de  la  terre  qui,  appliquée  aux  vents  en  parti- 
culier, est  connue  sous  le  nom  de  loi  de  giration  de  Dove.  — Que 
la  brise  ait  soufflé  de  terre  ou  du  large,  elle  a  tourné  à  l'Ouest 
lorsqu'elle  est  venue  du  Sud,  à  l'Est  quand  elle  est  venue  du 
Nord,  et  ces  changements  de  direction  s'expliquent  naturelle- 
ment, dans  les  deux  cas,  par  l'influence  des  variations  de  vitesse 
de  rotation  des  parallèles  ;  influence  sur  laquelle  est  basée  pré- 
cisément cette  loi  de  giration. 

Pour  que  l'explication  soit  complètement  satisfaisante  il  est 
nécessaire,  en  outre,  que  l'on  trouve  un  suffisant  accord  entre 
l'observation  et  le  calcul  des  vitesses  du  vent,  le  matin  et  le  soir, 
lorsque  ces  vitesses,  dirigées  à  peu  près  normalement  aux  méri- 
diens, ne  dépendent  plus  guère  que  des  différences  des  vitesses 
de  rotation  sur  les  parallèles  de;  départ  et  d'arrivée. 

Si  l'on  suppose,  ce  qui  est  assez  plausible,  que  l'air  en  mou- 
vement vienne  en  moyenne  d'environ  1 5  milles  du  large  ou  de 
l'intérieur  vers  la  côte, on  trouve  qu'à  cette  distance,sur le  paral- 
lèle de  A3  degrés  qui  est  celui  des  îles  d'Hy  ères,  doit  correspondre 
une  différence  de  vitesse  de  rotation,  et  par  suite  une  vitesse 
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normale  aux  méridiens,  de  2m  164  par  seconde,  pour  les  molé- 
cules d'air  entraînées ,  abstraction  faite  cependant  de  la  perte 
due  au  frottement  des  courants  atmosphériques  sur  la  surface 
du  globe.  —  Or,  les  brises  du  soir  et  du  matin  qui,  sur  la  rade 
d'Hyères,  forment  la  transition  entre  celles  du  large  et  de  terre, 
ou  réciproquement,  sont  le  plus  souvent  des  brises  qualiûées 
par  les  marins  de  faibles  ou  légères  brises  et  dont  la  vitesse,  par 
conséquent,  n'excède  guère  deux  mètres  par  seconde,  si  aucun 
vent  général  ne  se  fait  sentir.  —  Les  brises  du  soir  ont  plus 
d'intensité  que  celles  du  matin.  Elles  dérivent  en  effet  des  brises 
du  large  qui  sont  toujours  mieux  accusées  que  les  brises  de  terre 
et  dont  l'effet  doit  s'étendre  à  une  distance  plus  grande  de  la 
côte. 

On  peut  en  dire  autant  des  brises  solaires"  observées  sur  la 
rade  de  Tunis. 

L'inégalité  des  vitesses  de  rotation  sur  les  divers  parallèles, 
combinée  avec  l'inégalité  des  températures  sur  la  terre  et  la 
mer,  donne  donc  l'explication  du  phénomène  de  la  rotation 
diurne  des  vents  dans  ses  moindres  détails,  et  l'on  est  fondé, 
par  conséquent,  à  attribuer  ce  phénomène  aux  deux  causes 
dont  il  s'agit.  D'ailleurs,  aucune  raison  ne  peut  faire  supposer 
que  l'influence  de  la  chaleur  solaire  sur  les  mouvements  de 
l'atmosphère  soit  d'une  autre  nature  et  produise  d'autres  effets 
dans  lus  régions  tropicales  que  dans  le  bassin  de  la  Méditerra- 
née. On  est  donc  amené  aussi,  par  induction,  à  conclure  que  les 
courants  généraux  de  l'atmosphère  dans  la  zone  torride  subis- 
sent, comme  les  brises  locales  de  terre  et  de  mer,  l'influence 
des  inégalités  de  vitesse  de  rotation  des  parallèles  qu'ils  tra- 
versent. 

La  théorie  des  vents  alizés  de  Hadley,  basée  sur  cette  in- 
fluence, jointe  à  celle  des  différences  de  température,  est  donc 
la  seule  exacte,  puisque  seule  elle  repose  sur  des  principes 
vrais  en  même  temps  qu'elle  donne  une  explication  satisfai- 
sante et  complète  de  phénomènes  naturels  analogues. 

En  dedans  des  tropiques,  et  dans  certains  parages,  les  vents 
alizés  subissent  périodiquement  l'influence  prépondérante  du 
voisinage  et  de  réchauffement  des  terres  et  se  transforment 
alors  en  moussons. 

En  dehors  des  tropiques  les  perturbations  apportées  au  mou- 
vement général  de  l'atmosphère  changent  de  nature.  Elles  ces- 
sent, la  plupart,  d'être  périodiques  et  d'avoir  un  sens  constant 
et  déterminé.  Mais  les  deux  causes  primordiales  de  ce  mouve- 
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ment  continuant  à  exister  et  à  agir,  il  s'ensuit  que,  dans  les  ré- 
gions tempérées  comme  dans  les  régions  intertropicales ,  le 
mouvement  général  de  l'atmosphère  doit  conserver,  malgré  des 
perturbations  accidentelles,  le  caractère  qui  résulte  de  la  combi- 
naison de  ces  causes.  Mais  quel  est  ce  caractère  ? 

L'Académie  me  permettra-  sans  doute  de  rappeler  à  ce  sujet 
que  dans  les  conclusions  d'un  mémoire  publié,  il  y  a  trois  ans  ' , 
sous  le  titre  de  Réfutation  du  système  des  vents  de  M.  Maury, 
mémoire  dont  elle  a  daigné  accepter  l'hommage, j'ai  esquissé  l'or- 
bite que  doivcnl  réellement  parcourir  les  courants  aériens  généraux 
sous  l'influence  des  causes  naturelles  précédemment  indiquées. 

Je  crois  avoir  montré  que  ces  courants  aériens,  que  M.  Âlaury 
et  d'autres  météorologistes  renvoient  incessamment  du  N.-E.  au 
S.-O.  et  du  S.-O.  au  N.-E.  dans  notre  hémisphère,  duS.-E.  au 
N.-O.  et  du  N.-O.  au  S.-E.  dans  l'autre,  suivent  des  routes  bien 
souvent  différentes  ;  que  les  parties  occidentales  de  leurs  par- 
cours, bien  qu'accomplies  dans  les  régions  supérieures  de  l'at- 
mosphère, nous  sont  signalées  à  la  surface  de  la  terre  par  les 
trajectoires  des  cyclones  ;  et  qu'enûn  leurs  parties  septentrio- 
nales, dans  notre  hémisphère,  sont  dessinées  par  de  grandes 
courbes,  concaves  vers  l'équateur,  et  dont  les  éléments  coupent 
les  méridiens  sous  des  angles  graduellement  variables  et  cor- 
respondant à  des  vents  tournant  du  S.-O.  au  N.-O.  et  enfin  au  N.-E, 
direction  normale  des  vents  alizés. 

Depuis  la  publication  de  ce  mémoire,  les  bulletins  météorolo- 
giques de  l'observatoire  impérial  de  Paris  ont  apporté  à  l'appui 
de  notre  opinion  une  preuve  trop  convaincante  pour  que  nous 
omettions  de  la  donner  ici. 

C'est  dans  les  termes  suivants  que  M.  Marié  Davy,dans  le  bul- 
letin du  8  septembre  1864,  a  résumé  les  conséquences  des  ob- 
servations météorologiques  antérieures  à  cette  époque. 

«  Dans  l'état  normal  de  l'atmosphère,  et  abstraction  faite  des 
accidents  qui  s'y  produisent  d'une  manière  très-fréquente,  un 
grand  courant  aérien  traverse  l'Atlantique  Nord  dans  la  direction 
du  S.-O.  au  N.-E.,  aborde  les  côtes  d'Europe  à  peu  près  à  la  hau- 
teur moyenne  des  Iles  Britanniques  en  s'inclinant  graduellement 
vers  l'Est  et  se  transforme  peu  à  peu  en  courant  du  Nord  au 
N.-E.  à  mesure  qu'il  pénètre  plus  avant  sur  le  continent. 

€  La  largeur  de  ce  courant  varie  dans  des  limites  très-éten- 
dues suivant  la  saison.  —  Son  lit  se  déplace  tantôt  vers  le  Nord, 
tantôt  vers  le  Sud;  l'ampleur  de  l'arc  qu'il  décrit  a  la  surface  de 

*  Voir  la  llevuc,  t.  VIII,  p.  182,  321,  547  et  t.  IX  p.  130. 
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l'Europe,  avant  de  se  transformer  en  courant  de  N.-E.  de  retour, 
est  pareillement  très-inégale.  » 

L'Académie  pensera  peut-être  qu'il  serait  difficile  de  trouver 
une  confirmation  plus  complète,  en  ce  qui  concerne  le  mouve- 
ment général  de  l'atmosphère  au  Nord  de  l'Europe,  de  la  loi  que 
j'ai  indiquée  dans  mon  mémoire  de  1863  et  qui  est  seulement 
une  extension  de  celle  à  laquelle  obéissent  les  vents  alizés. 

Sur  les  continents  et  dans  leur  voisinage,  des  perturbations 
nombreuses  occasionnées  par  la  configuration  des  cotes,  le  gise- 
ment des  chaînes  de  montagne,  réchauffement  et  le  refroidisse- 
ment des  terres,  peuvent  fréquemment  cacher  le  véritable 
caractère  de  la  circulation  atmosphérique.  On  voit  cependant 
qu'il  n'a  pas  échappé  à  la  sagacité  des  savants  météorologistes 
de  l'observatoire  impérial  ;  mais  dans  les  mers  libres,  et  surtout 
dans  les  mers  australes,  qui  occupent  une  si  grande  partie  des 
régions  tempérées  de  leur  hémisphère,  ces  caractères  se  mani- 
festent avec  évidence  à  l'observateur  même  le  plus  superficiel. 

Le  marin  qui  fréquente  ces  mers  et  tire  chaque  jour  parti  de 
la  force  et  de  la  constance  des  vents  généraux  d'Ouest  qui  y 
régnent,  n'est  guère  disposé  à  reconnaître,  dans  leurs  variations 
fréquentes  du  N.-O.  au  S.-O.,  cette  lutte  et  ceUe  succession  de 
vents  polaires  et  tropicaux  qui  constitueraient,  d'après  M.  Dove 
et  d'autres  météorologistes,  l'état  normal  de  la  circulation  atmos- 
phérique dans  les  régions  tempérées.  —  Il  y  voit  plutôt  les 
oscillations  d'un  même  courant  aérien,  venu  des  zones  équato- 
riales  par  les  régions  supérieures  de  l'atmosphère  et  qui  con- 
serve encore  une  partie  de  l'excès  de  sa  vitesse  de  rotation 
primitive. 

Dès  le  moment  où  ce  courant  refroidi  est  descendu  à  la  surface 
de  la  terre,  il  doit  nécessairement  y  décrire  un  arc  pareil  à  celui 
qui  a  été  indiqué  dans  mon  mémoire  de  1863  et  dans  le  Bulletin 
météorologique  du  S  septembre  186A  ;  c'est-à-dire  qu'il  doit 
tourner  sur  la  droite  dans  l'hémisphère  Nord,  sur  la  gnuche  dans 
l'hémisphère  Sut,  et  s"  changer  graduellement  en  un  courant 
polaire. 

Je  conclus,  en  terminant,  que  le  phénomène  de  la  rotation 
diurne  des  vents,  observé  sous  des  latitudes  moyennes,  près  de 
certaines  côtes  dirigées  à  peu  près  de  l'Est  a  l'Ouest,  donne  une 
preuve  irrécusable  de  l'influence  du  mouvement  de  rotation 
diurne  de  la  terre  sur  la  direction  des  vents,  en  même  temps 
qu'il  démontre  l'exactitude  de  l'explication  des  vents  alizés, 
donnée  par  la  tnéorie  de  Hadley.  —  La  même  explication  doit 
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s'étendre  aux  mouvements  généraux  de  l'atmosphère  dans  les 
régions  tempérées ,  mouvements  opérés  suivant  de  grandes 
courbes  concaves  vers  l'équateur  et  qui  continuent  dans  ces 
régions  les  trajectoires  des  cyclones  de  la  zone  torride. 

On  ne  doit  pas  s'étonner,  d'ailleurs,  si  les  véritables  caractères 
de  la  circulation  générale  atmosphérique  nous  sont  manifestés, 
dans  les  régions  tropicales  par  le  parcours  des  cyclones,  et  dans 
nos  régions  tempérées  par  celui  des  tourbillons  qu'on  peut 
souvent  leur  comparer.  —  Plus  sont  considérables  les  masses 
d'air  entraînées  dans  un  mouvement  commun,  et  moins  elles 
doivent  subir  l'influence  des  causes  perturbatrices  qui  tendent  à 
altérer  la  régularité  de  leur  mouvement. 


M.  Marié-Davy,  chef  de  la  division  de  météorologie  à  l'obser- 
vatoire impérial  de  Paris,  vient  de  publier,  sur  les  mouvements 
de  l'atmosphère  et  des  mers,  un  intéressant  ouvrage  dont  nous 
n'avons  eu  connaissance  qu'après  la  lecture  du  précédent  mé- 
moire, et  où  Ton  remarque  les  lignes  suivantes  : 

«  Les  observations  faites  à  la  surface  des  mers  par  les  navi- 
gateurs ont  été  longtemps  sans  profit  pour  la  science  et  la  navi- 
gation. Réunies  entre  les  mains  de  Maury,  elles  ont  conduit  en 
quelques  années  à  la  connaissance  de  la  circulation  générale  de 
l'atmosphère  et  des  mers.  » 

On  pourrait  naturellement  inférer  de  ce  passage  que  les  sa- 
vants sont  d'accord  aujourd'hui  sur  les  principaux  caractères  de 
la  circulation  atmosphérique  et  que  le  système  des  vents  de 
M.  Maury  a  obtenu  l'assentiment  général. 

11  s'en  faut  beaucoup  cependant  que  la  question  soit  si  avancée, 
et  surtout  si  près  d'être  résolue  dans  le  sens  des  théories  du 
célèbre  hydrographe  américain.  M.  Marié-Davy,  lui-même,  nous 
en  fournit  la  preuve  en  exposant  dans  son  livre  un  système  de 
circulation  atmosphérique  fort  différent  de  celui  de  M.  Maury, 
car  il  exclut  l'entrecroisement  des  vents  dans  les  zones  de 
calme,  qui  est  la  base  de  ce  dernier.  11  rejette  avec  raison  les 
trajectoires  loxodromiques  des  courants  aériens  adoptées  par 
M.  Maury  pour  toute  la  surface  du  globe,  et  il  leur  substitue, 
comme  nous  l'avons  fait  dans  notre  mémoire  de  1863,  de  grandes 
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orbites  quasi  elliptiques.  Enfin,  et  nous  lui  rendons  volontiers 
justice  sur  ce  point,  il  donne  judicieusement  aux  grands  axes 
de  ces  orbites  une  inclinaison  du  S.-O.  au  N.-E.  dans  notre 
hémisphère,  et  du  N.-O.  au  S.-E.  dans  l'autre,  qui  parait  très- 
vraisemblable. 

Nous  aurions  déjà  rectifié  dans  ce  sens  l'esquisse  de  la  trajec- 
toire des  vents,  tracée  dans  notre  mémoire  de  1863,  si  ce  mé- 
moire n'avait  pas  eu  pour  but  la  réfutation  du  système  des  vents 
de  M.  Maury,  plutôt  que  l'exposition  du  système  nouveau  auquel 
cependant  nous  avions  été  nécessairement  conduit. 

Mais  nous  ne  saurions  partager  l'opinion  de  M.  Marié-Davy, 
lorsqu'il  fait  consister  l'ensemble  de  la  circulation  générale  de 
l'air,  dans  chaque  hémisphère,  en  deux  courants  qui  se  confon- 
draient dans  la  zone  torride,  depuis  l'origine  des  vents  alizés  polaires 
jusqu'à  la  descente  des  alizés  de  retour  à  la  surface  des  mers ,  et 
qui,  au  lieu  de  cette  descente,  se  bifurqueraient  pour  former 
l'un  ces  mômes  vents  alizés  dans  la  zone  des  calmes  tropicaux, 
l'autre  les  vents  tropicaux  des  régions  tempérées,  qui  se  chan- 
geraient graduellement  en  vents  polaires,  suivant  la  loi  de  giration. 

Comment  expliquer,  en  effet,  que  ces  deux  courants*  descen- 
dus ensemble  à  la  surface  du  globe  et  soumis  par  conséquent  de 
la  même  façon  aux  lois  générales  du  mouvement  des  courants 
atmosphériques,  obéissent  inégalement  à  ces  lois  et  décrivent 
des  orbites  toutes  différentes. 

D'ailleurs,  si  la  descente  des  alizés  de  retour  pour  former  de 
nouveau  les  vents  alizés,  comme  le  suppose  M.  Marié-Davy, 
avait  lieu  sous  les  tropiques,  ou  sous  les  parallèles  où  s'observe 
le  maximum  de  pression  barométrique ,  elle  devrait  donner  lieu, 
dans  ces  parages,  d'après  l'orientement  qu'il  attribue  aux  éléments 
de  leur  trajectoire,  à  des  veni  s  d'Ouest  bien  établis;  tandisqu'au  con- 
traire le  fait  le  plus  général  constaté  dans  ces  parages  etindiquédans 
la  carte  même  des  vents  alizés  de  M.  Brito-Capello,  est  l'existence 
de  Vents  polaires  dans  la  partie  orientale  de  l'Océan,  tournant 
graduellement  à  l'Kst  à  mesure  qu'on  s'avance  vers  l'Ouest,  sans 
quitter  le  même  parallèle  «. 

Il  est  vrai  que  M.  Marié-Davy  attribue  à  la  vitesse  de  des- 
cente des  molécules  d'air  la  destruction  de  leur  mouvement  de 
translation  horizontale,  et  par  suite  l'existence  des  calmes  tro- 

■ 


*  Lacoudraye,  il  y  a  près  d'un  siècle,  caractérisait  de  la  même  façou  le» 
vents  qui  soufflent  le  plus  généralemcut  à  la  limite  polaire  des  vents 
alizés. 
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picaux,  de  même  que  M.  Maury  attribue  à  l'ascension  des  molé- 
cules d'air  dans  la  région  équatoriale  les  calmes  de  ces  régions. 

C'est  là  le  seul  point  commun  aux  deux  systèmes  ;  mais  bien 
qu'admis  par  plusieurs  autres  météorologistes  il  est  en  désaccord 
formel  avec  une  des  bis  fondamentales  de  la  mécanique  :  la  loi 
d'inertie  qui  ne  permet  pas  qu'un  mouvement  dans  un  sens  soit 
détruit  par  une  force  normale  à  sa  direction. 

Lorsque  de  semblables  hypothèses  sur  les  causes  de  >  calmes  tro- 
picaux et  équatoriaux  SDntencore  proposées,il  faut  bien  reconnaître 
qu'on  est  loin  encore  de  s'entendre  sur  les  causes  et  les  carac- 
tères de  la  circulation  atmosphérique. 

A  M.  Maury  revient  incontestablement  l'honneur  d'avoir  su 
réunir  en  un  seul  faisceau  une  masse  imposante  de  documents 
épars  sur  la  navigation  et  la  physique  du  globe.  Et  l'on  peut  es- 
pérer que,  complétés,  étendus  et  employés  avec  discernement  et 
méthode,  ces  documents  pourront  conduire  un  jour  à  une  con- 
naissance satisfaisante  des  faits  généraux  de  la  circulation  atmos- 
phérique et  des  lois  qui  les  relient.  —  Mais  il  ne  faudrait  pas  que 
ces  éminents  services  rendus  par  M.  Maury  à  la  navigation  et  à  la 
science  fissent  trop  oublier  les  travaux  de  ses  prédécesseurs,  des 
D'Après,  des  Horsburgh,  et  de  tant  d'autres  savants  ou  navigateurs 
qui  avaient  apporté  déjà  de  larges  contingents  à  nos  connais 
sances  météorologiques  et  hydrographiques,  lorsqu'à  été  entre- 
prise l'œuvre  si  utile  du  savant  américain. 

Il  est  mémo  à  remarquer  que  certains  faits  généraux  signalés 
par  ses  prédécesseurs  et  dont  l'explication  s'impose  nécessai- 
rement à  toute  théorie  de  la  circulation  de  l'atmosphère,  ont  été, 
dans  ces  derniers  temps,  méconnus  et  laissés  entièrement  dans 
l'ombre  par  M.  Maury  et  par  la  plupart  des  météorologistes  qui 
se  sont  inspirés  de  ses  travaux. 

Parmi  ces  faits,  l'un  des  plus  essentiels  et  des  moins  contesta- 
bles est  la  pré  Jominance,  sinon  la  permanence  complète  des  vents 
polaires  à  l'Ouest  des  continents  de  chaque  hémisphère,  entre  le 
30e  et  le  40*  parallèle  environ,  suivant  la  saison  et  l'hémisphère. 
11  était  connu  des  auteurs  du  dernier  siècle,  au  moins  en  ce  qui 
concerne  les  eûtes  du  Portugal,  du  Pérou  et  de  la  Cafrerie. 

M.  Lartigue  l'a  mis  en  lumière  dans  son  exposition  du  système 
des  vents  et  l'a  relié  avec  raison  au  phénomène  des  vents  alizés. 
—  Enfin  il  a  été  confirmé  par  les  cartes-pilotes  de  M.  Maury,  bien 
qu'on  n'en  trouve  guère  plus  de  trace  dans  la  Géographie  phy- 
sique de  la  mer,  c'est-à-dire  dans  la  partie  systématique  des 
œuvres  de  cet  auteur,  que  dans  l'ouvrage  de  M.  Marié-Davy. 


Digitized  by  Google 


428 


REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


Ne  pas  tenir  compte  cependant  d'un  fait  aussi  constant  et  aussi 
caractéristique,  dans  un  système  de  circulation  de  l'atmosphère, 
c'est  tomber  dans  une  faute  pareille  à  celle  qu'on  commettrait 
en  négligeant  de  faire  entrer  le  gulf-stream  et  les  courants  ana- 
logues des  autres  océans  dans  une  théorie  générale  des  courants 
de  la  mer. 

La  comparaison  n'est  pas  de  nous.  Elle  est  de  M.  Maury,  qui, 
dans  le  17°  paragraphe  de  sa  Géographie  physique  de  la  mer,  a 
donné  le  nom  de  gulf-stream  aérien  au  courant  polaire  atmosphé- 
rique de  l'océan  Atlantique  austral,  dont  le  lieutenant  Jansen,  de  la 
marine  hollandaise,  lui  a  révélé  l'existence. 

A  la  vérité,  le  fait  général  dont  nous  parlons  ne  cadre  pas  avec 
la  théorie  qui,  faisant  du  baromètre  un  guide  infaillible  pour  la 
recherche  des  lois  de  la  circulation  aérienne,  indique,  pour  ori- 
gine de  cette  circulation  à  la  surface  du  globe,  les  parallèles 
voisins  des  tropiques  où  s'observent  les  pressions  barométriques 
maxima.  —  Mais  cette  théorie,  que  M.  Marié-Davy  semble  avoir 
adoptée,ne  saurait  être  admise  lorsqu'il  est  notoire  que  des  vents 
polaires  se  dirigent  au  contraire  vers  ces  parallèles-là,pendant  la 
plus  grande  partie  de  Tannée,  sur  les  côtes  du  Portugal,  du  Chili, 
de  l'Orégon  et  forment  à  l'Ouest  du  cap  de  Bonne-Espérance  ce 
gulf-stream  aérien  qui  avait  frappé  bien  des  navigateurs  avant 
M.  Jansen. 

S'il  y  a  quelque  chose  à  conclure  de  cette  opposition  entre  les 
faits  et  la  théorie,  c'est  que  les  différences  de  hauteur  de  la  co- 
lonne barométrique,  d'un  point  à  un  autre,  n'ont  pas  généralement 
avec  la  direction  du  vent  une  relation  aussi  étroite  que  le  sup- 
posent quelques  auteurs ,  et  il  sufflt  d'avoir  examiné  avec  atten- 
tion les  cartes  météorologiques  de  l'observatoire  impérial  pour 
en  rester  bien  convaincu. 

D'ailleurs  le  principe  de  Tégalité  de  pression  n'étant  réellement 
applicable  qu'aux  fluides  en  repos,  le  baromètre  ne  saurait  don- 
ner la  mesure  exacte  de  la  pression  à  laquelle  obéissent  les  couches 
atmosphériques  en  mouvement. 

Pour  faire  des  progrès  réels  dans  la  connaissance  des  lois  de  la 
circulation  atmosphérique,  rien  ne  saurait  donc  suppléer  à  la  con- 
statation et  à  l'étude  des  faits  généraux  qui  se  dégagent  des  observa- 
tions sur  les  vents  recueillies  en  tous  les  temps  et  en  tous  les  lieux. 

Longtemps  bornés  aux  vents  alizés  et  à  quelques  moussons, 
ces  faits  généraux,sur  lesquels  doit  s'appuyer  tout  système  de  cir- 
culation atmosphérique,deviennent  plus  nombreux  à  mesurequ'on 
accorde  à  cette  branche  de  la  météorologie  une  attention  plus 
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soutenue.  L'examen  de  leurs  analogies,  de  leurs  liaisons  et  de 
leurs  rapports,  ainsi  que  la  discussion  des  causes  qui  en  expli- 
quent l'ensemble  ,  tel  nous  parait  le  but  à  poursuivre  aujour- 
d'hui et  rien  ne  saurait  y  conduire  plus  sûrement  que  l'extension 
à  toutes  les  mers  du  système  de  caries  météorologiques  adoptées 
par  l'observatoire  impérial  pour  représenter  chaque  jour  l'état  de 
l'atmosphère  en  Europe  :  cartes  qui  vont  être  publiées  bientôt 
sous  le  nom  à' Atlas  des  Tempêtes. 

Bocrgois  , 
Capitaine  de  vaisseau. 


.  —  JUILLET 
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NOTICE  BIOGRAPHIQUE 


S  Ut 


LE  VICE  -  AMIRAL  CHARLES  PENAUD. 


Il  y  a  déjà  plus  de  deux  ans  (25  mars  1864),  un  officier 
général  encore  dans  toute  la  vigueur  de  l'âge,  commandant  en 
chef  l'escadre  d'évolutions  de  la  Méditerranée,  le  vice-amiral 
Charles  Penaud,  succombait  aux  étreintes  d'une  maladie  qui  avait 
promptement  et  profondément  attaqué  les  sources  mêmes  de  la 
vie.  11  mourait  à  son  bord,  à  son  poste,  à  l'ombre  de  son  pavil- 
lon, donnant  jusqu'à  la  dernière  heure  le  spectacle  d'un  cœur 
héroïque,  d'un  caractère  digne  de  l'antiquité. 

Tout  ce  qui  tient  à  la  Marine  sait  les  regrets,  les  sympathies 
que  l'amiral  emportait  avec  lui.  Le  temps  ne  les  a  pas  affaiblis. 
Peut-être  même  leur  a-t-il  donné  plus  de  conviction  et  de 
vivacité.  Nous  pouvons  donc  aujourd'hui  encore,  sûr  de  rencon- 
trer, partout,  comme  nous  le  ressentons,  un  sentiment  d'estime 
et  d'affection  pour  celui  qui  n'est  plus,  essayer  de  rendre 
hommage  à  celte  chère  mémoire,  et  de  retracer,  pour  sa 
famille,  pour  ses  frères  d'armes,  pour  ses  amis,  cette  vie  consa- 
crée toute  entière  à  la  marine. 

Rappelons  d'abord  ce  qu'a  été  la  carrière  du  marin  ;  nous 
dirons  ensuite  ce  qu'était  l'homme. 
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Quelques  lignes,  tracées  de  la  main  même  du  vice-amiral  Penaud, 
relatent  ainsi  ses  débuts  dans  la  marine  : 

«  Né  à  Brest  le  2A  décembre  1800,  fils  de  Pierre  Pénaud, 
«  lieutenant  de  vaisseau,  et  d'Elisabeth  de  Kerdisien  Trémais. 

«  Son  père,  voulant  s'assurer  si  la  navigation  lui  conviendrait, 
«  le  fit  embarquer,  en  181. 'j,  sur  le  vaisseau  le  Lys,  commandé  par 
t  son  ami,  le  capitaine  de  vaisseau  baron  Milius,  chef  de  la  lre  di- 
«  vision  navale  qui  se  rendait  aux  Antilles  françaises  après 
«  la  signature  de  la  paix.  De  retour  de  cette  campagne,  au  com- 
c  mencement  de  1815,  il  reprit  ses  études  et  se  prépara  aux 
c  examens  d'entrée  dans  la  marine,  qu'il  subit  en  mars  1817.  Il 
«  fut  reçu  élève  de  la  marine  de  2e  classe  le  1"  juillet  de  la 
«  même  année.  » 

Aussitôt  après,  il  repartait  pour  une  nouvelle  campagne  sur  la 
frégate  la  Revanche,  commandant  Pelleport. 

Le  3  mai  de  Tannée  suivante,  il  passait  sur  la  tinte  le  Golo, 
commandée  par  M.  le  baron  de  Mackau,  qui  portait  à  l'Ile  Bour- 
bon M.  le  baron  Milius,  nommé  gouverneur  de  cette  colonie.  Il 
effectuait  sur  ce  bâtiment  un  voyage  d'exploration  le  long  des 
côtes  orientales  de  Madagascar,  visitait  le  port  de  Tintingue  et 
l'île  de  Sainte-Marie.* 

Nommé  élève  de  lrc  classe  le  1er  janvier  1819,  et  enseigne  de 
vaisseau  le  9  janvier  1822,  ln  jeune  Pénaud  (iln'avait  pas  encore 
18  ans  et  demi,  exerçait  successivement,dans  les  mers  dfs  Indes, 
le  commandement  des  goélettes  la  Reconnaissance ,  le  Sylphe,  la 
Vénitienne  et  le  Colibri.  11  remplit,  dans  ces  conditions,  diverses 
missions  importantes  et  difficiles,  à  la  suite  desquelles  le  capi- 
taine de  vaisseau  Milius,  juga  sévère  en  môme  temps  qu'éclairé, 
qui  avait  apprécié  déjà  ses  qualités  précoces  sur  le  vaisseau  le 
Lys  quelques  années  auparavant,  augura  de  la  manière  la  plus 
favorable  de  l'avenir  du  jeune  officier.  Son  pronostic  devait  com- 
plètement se  réaliser. 

Lorsque  le  baron  de  Bougainville  relâcha  à  Bourbon,  en 
1824,  au  début  de  son  voyage  autour  du  monde,  l'enseigne  do 
vaisseau  Pénaud,  séduit  par  l'intérêt  que  présentait  une  telle 
campagne,  obtint  du  gouverneur  de  la  colonie,  le  baron  de  Frey- 
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cinet,  la  permission  de  résigna  son  commandement  et  de  s'em- 
barquer sur  un  des  deux  navires  de  l'expédition,  la  corvette 
l'Espérance.  Après  avoir  parcouru  les  mers  de  l'Inde,  et  de  la  Chine, 
visité  plusieurs  îles  delà  Malaisie, contourné  l'Australie,  traversé 
l'océan  Pacifique,  relâché  sur  la  côte  du  Chili,  doublé  le  cap 
Horn,  la  Thétis  et  Y  Espérance  ne  rentrèrent  à  Brest  qu'en  1826; 
Pénaud,  qui  était  absent  de  son  pays  depuis  plus  de  huit  années, 
y  rapportait  une  certaine  expérience  du  commandement,  des 
notions  déjà  intéressantes  sur  presque  toutes  les  mers  du  globe, 
une  vigueur  trempée  à  toutes  les  épreuves,  et  le  commencement 
d'une  réputation  de  bon  officier  établie  sur  l'estime  de  ses  chefs 
et  les  suffrages  de  ses  camarades. 

Après  un  repos  de  quelques  mois,  le  jeune  officier  reprit  la 
mer  au  mois  de  juin  1827,  sur  la  frégate  la  Vestale,  h  bord  de 
laquelle  il  effectua  une  campagne  dans  la  Méditerranée. 

Au  mois  de  septembre  1828,  il  s'embarquait  sur  la  frégate 
V Amazone,  envoyée  aux  Antilles,  et  revenait  à  Brest  l'année  sui- 
vante. Pénaud  fut  promu  lieutenant  de  vaisseau,  dans  le  cours 
de  cette  campagne,  le  31  déc3mbre  1828. 

Au  commencement  de  1830,  il  fut  embarqué,  à  Brest,  sur  le 
vaisseau  la  Couronne,  qui  faisait  partie  de  l'expédition  que  l'on 
préparait  contre  Alger.  Dès  que  ce  vaisseau  fut  arrivé  à  Toulon, 
le  commandant  en  chef,  le  vice-amiral  baron  Duperré,  appela  le 
lieutenant  Pénaud  à  servir  près  de  lui,  sur  le  vaisseau  la  Provence 
(depuis  Y  Alger),  commandé  par  le  capitaine  de  vaisseau  Villaret  de 
Joyeuse.  Pénaud  fut  désigné  par  l'amiral  pour  diriger  les  embar- 
cations qui  devaient  mettre  à  terre  la  lrc  (^vision  de  l'armée.  II 
fut  ainsi  un  des  premiers  à  fouler  le  sol  algérien,  et  eut  l'honneur 
d'être  cité  dans  un  des  rapports  de  l'amiral. 

L'année  suivante,  il  était  second  de  la  frégate  YAnnUle,  com- 
mandée par  M.  le  baron  de  la  Susse  et  employée  à  ramener  en 
France  une  parlie  des  troupes  qui  avaient  fait  la  conquête  d'Alger. 

En  1831,  il  passe  comme  second  sur  le  vaisseau  la  Yille-de- 
Marseille,  de  la  division  du  cjntre-amiral  baron  Hugon,  laquelle 
jointe  à  celle  du  contre-amiral  baron  Koussin,  formait  l'escadre 
qui,  sous  les  ordres  de  cet  officier  général,  força  l'entré?  du  Tage. 

Il  fut,à  cette  occasion, nommé  chevalier  de  la  Légion  d'honneur. 

Appelé  en  1833  au  commandement  du  chébeck  le  Chamois,  il 
remplit  sur  ce  bâtiment  une  mission  en  Corse,  à  l'île  d'Elbe  et  à 
Alexandrie  ;  la  même  année,  il  était  nommé  commandant  de  la 
goélette  la  Béarnaise  et  envoyé  à  la  Guyane.  Pendant  qu'il 
tenait  cette  station,  il  fit  plusieurs  relevés  hydrographiques  im- 
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portants,  et  reconnut  la  position  d'un  écueil  dangereux  situé  au 
N.-O.  du  Grand-Connétable  et  que  jusqu'alors  on  avait  recherché 
inutilement. 

Il  quitta  Cayenne,  en  juillet  1836,  pour  se  rendre  à  la  Martini- 
que, où  le  contre-amiral  baron  de  Mackau,  gouverneur  général 
des  Antilles,  lui  donnait  le  commandement  de  la  station  locale. 

De  retour  en  France  en  1837,  il  fut  attaché  au  Dépôt  des  cartes 
et  plans  de  la  marine,  et  promu  au  grade  de  capitaine  de  corvette 
le  28  aoôt  1838.  Peu  de  jours  après,  le  ministre  de  la  marine,  l'a- 
miral baron  Duperré,l'appclait  auprès  de  lui  comme  aide-de  -camp. 

Mais  le  commandant  Pénaud  ne  restait  jamais  longtemps  à 
terre.  Nommé  au  commandement^e  la  corvette  la  Triomphante, 
le  6  août  1839,  il  ralliait  le  pavillon  du  contre-amiral  Dupotet, 
dans  la  Plata.  Les  importants  événements  qui  se  passaient 
alors  dans  ces  parages  lui  fournirent  de  nouvelles  occasions  de 
déployer  les  brillantes  qualités  dont  il  avait  déjà  donné  tant  de- 
preuves.  L'amiral  lui  confia  le  commandement  d'une  division  de 
six  bâtiments,  avec  la  mission  de  protéger  les  opérations  du 
général  argentin  Lavalle  contre  les  troupes  du  président  Kosas. 
Pendant  les  huit  mois  qu'il  resta  avec  sa  flottille  dans  le  Parana, 
il  eut  trois  engagements  contre  les  batteries  du  Rosario  et  celles 
de  Ponta  Gorda. 

Cette  brillante  campagne  valut  au  commandant  Pénaud  un  té- 
moignage de  haute  satisfaction  du  roi  et  sa  promotion  au  grade 
de  capitaine  de  vaisseau,  le  25  novembre  1842. 

En  1841,  toujours  sur  la  Triomphante,  il  avait  rempli  une 
mission  au  Sénégal,  à  Cayenne  et  à  la  Guadeloupe. 

A  son  retour,  le  capitaine  de  vaisseau  Pénaud  fut  appelé  à 
Paris  pour  remplir  de  nouveau  les  fonctions  d'aide-de-camp 
auprès  de  l'amiral  Duperré,  ministre  de  la  marine. 

Au  commencement  de  1843,  il  obtint  le  commandement  de  la 
frégate  la  Charte  et  rejoignit  dans  l'Océanie  le  contre-amiral 
Dupetit-Thouars. 

Pendant  cette  campagne,  il  prit  part  aux  diverses  opérations 
dirigées  par  le  capitaine  de  vaisseau  Bruat  pour  affermir  le  pro- 
tectorat de  la  France  sur  les  îles  de  la  Société. 

Dans  le  cours  d'une  mission  dans  les  îles  de  la  Polynésie,  il 
fit  reconnaître  notre  autorité  par  les  chefs  des  îles  Mangareva 
(îles  Gambier). 

Au  combat  de  Mahahena,  à  Taïti,  la  valeur  de  l'équipage  de  la 
Charte  témoigna  des  soins  intelligents  que  son  commandant  avait 
apportés  à  l'organisation  de  son  bâtiment,  de  l'exacte  discipline 
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qu'il  avait  su  y  introduire  et  y  maintenir.  Rentré  en  France 
en  18^5,  Pénaud  adressa  au  ministre  un  rapport  plein  d'intérêt 
sur  la  situation  matérielle  et  politique  de  nos  établissements  de 
rOcéanie,  rapport  qui  lui  valut  les  éJoges  du  ministre. 

A  peine  de  retour,  il  reprenait  la  mer  et  le  commandement  du 
vaisseau  le  Neptune  *  ;  il  fit  sur  ce  bâtiment,  avec  le  même  suc- 
cès que  sur  la  Charte,  l'application  de  ses  idées  en  fait  de  disci- 
pline et  d'organisation.  Aussi,  lorsque  le  vaisseau  le  Neptune  fut 
condamné  et  remplacé  dans  l'escadre  par  Yléna,  le  vice-amiral 
commandant  en  chef ,  Mgr  le  prince  de  Join  ville,  écrivait  au 
ministre  une  lettre  dont  nous  ne  pouvons  nous  empêcher  d'ex- 
traire le  passage  suivant  : 

«...  Je  me  sépare  avec  regret  du  Neptune.  C'est  le  vaisseau  qui 
manœuvre  le  mieux  ;  toujours  le  premier  dans  les  exercices,  sa  tenue 
ne  laisse  rien  à.  désirer,  et  il  est  impossible  de  mieux  servir  que  ne  le 
fait  le  commandant  Pénaud.  En  le  perdant,  l'escadre  perd  son  plus 
beau  fleuron.  J'espère  toutefois  que  cette  séparation  ne  sera  pas 
définitive.  » 

Et,  dans  une  seconde  note  sur  le  commandant  de  Yléna,  le 
même  chef  d'escadre  disait  : 

«  Excellent  officier,  marin  consommé,  brillant  manœuvrier,  faisant 
bien  tout  ce  qu'on  lui  donne  à  faire,  d'une  fermeté  inébranlable,  grande 
décision,  grande  énergie,  possède  tout  ce  qu'il  faut  pour  être  un  bon 
officier  général.  * 

Pénaud  fut  promu,  le  9  février  1846,  au  grade  d'officier  de  la 
Légion  d'honneur. 

Dans  le  cours  de  l'année  1847,  il  commanda  une  division  de 
deux  vaisseaux  et  de  deux  frégates  à  vapeur,  chargée  d'une  mis- 
sion de  surveillance  sur  la  côte  de  Tunis. 

Après  d'aussi  longs  services  à  la  mer,  le  capitaine  de  vaisseau 
Pénaud  fut  attaché  pendant  deux  années  au  conseil  d'amirauté 
(1848  et  1849). 

En  1 850,  il  fut  nommé  au  commandement  en  chef  de  la  divi- 
sion navale  des  côtes  occidentales  d'Afrique,  et  il  arbora  son  gui- 
don sur  la  frégate  Y  Eldorado. 

Pendant  cette  campagne,  au  mois  d'avril  1851,  il  dirigea,  à 


1  Ce  vaisseau  était  desUné  d'abord  à  recevoir  une  partie  do  l'expédition 
militaire  dirigée  contre  Madagascar,  sous  les  ordres  dn  général  Duvivier; 
cette  expédition  ayant  été  conlrem  ondée,  il  fut  désigné  pour  faire  partie  de 
lwcadre  d  évolutions. 
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terre,  une  expédition  contre  le  village  de  Cagnut,  sur  les  bords  de 

la  Cazamance,  battit  les  indigènes  qui  s'étaient  établis  derrière 

des  retranchements,  et  leur  imposa  un  traité  qui  cédait  à  la 

France  les  deux  rives  du  fleuve  et  111e  située  à  son  embouchure. 

11  reçut  la  croix  de  commandeur  de  la  Légion  d'honneur  au  retour  > 

de  cette  campagne,  en  mai  1852. 

Elevé  enfin  au  grade  de  contre-amiral  le  13  juin  1853,  il  fut, 
le  29  du  môme  mois,  nommé  directeur  du  cabinet  et  chef  d'état- 
major  du  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  M.  Théodore 
Ducos.  L'éminent  ministre  avait  apprécié  l'honnêteté  de  caractère, 
la  franchise,  la  droiture  d'esprit,  la  vivacité  d'intelligence,  l'expé- 
rience maritime  du  contre-amiral  Pénaud.  Mais,  lorsque  la  guerre 
avec  la  Russie  éclata  l'année  suivante,  il  ne  put  refuser  à  ce  pré- 
cieux collaborateur  l'honneur  de  servir  devant  l'ennemi.  Le  25 
avril  185&,  le  contre-amiral  Pénaud  était  appelé  au  commande- 
ment en  sous-ordre  de  l'escadre  de  la  Baltique.  Il  arborait  d'abord 
son  pavillon  sur  le  Duguesclin,  puis  sur  Je  Truletit,  et  il  prenait 
une  part  importante,  avec  le  vice-amiral  Parseval-Deschènes,  aux 
opérations  qui  amenèrent  la  chute  de  la  forteresse  de  Bomarsund. 

L'année  suivante,  le  contre-amiral  Pénaud  était  investi  du  com- 
mandement en  chef  des  forces  navales  françaises  dans  les  mêmes 
parages  ;  il  avait  son  pavillon  sur  le  vaisseau  le  Tourville,  quittait 
la  France  au  mois  de  mai,  et  se  joignait  à  l'escadre  anglaise  de  la 
Baltique,  commandée  par  le  contre-amiral  Saunders  Dundas. 

La  plupart  des  ports  russes  de  la  Baltique  avaient  été  rendus 
inabordables  aux  grands  bâtiments  de  notre  escadre,  et  les  moyens 
de  défense  qu'on  y  avait  accumulés  semblaient  interdire  aux 
bâtiments  légers  d'en  tenter  l'attaque.  Le  contre-amiral  Pénaud 
résolut  cependant  de  frapper  un  coup  décisif  sur  la  forteresse 
de  Sweaborg  qui  couvre  l'arsenal  d'Helsingfors.  Il  fit  part  de  son 
projet  à  son  collègue,  l'amiral  Dundas,  qui  s'y  associa  avec  empres- 
sement. Les  préparatifs  furent  poussés  avec  l'ardeur  que  Pénaud 
mettait  à  toutes  ses  entreprises;  son  esprit  fertile  en  ressources 
improvisa  de  nouveaux  moyens  d'attaque  ;  pendant  plusieurs 
nuits  consécutives,  il  fit  établir,  à  l'insu  des  Russes,  une  batterie 
de  six  mortiers  sut  un  flôt  situé  en  face  de  la  ville  ;  enfin,  le 
9  août  1855,  tout  étant  prêt,  le  signal  de  l'attaque  fut  donné. 
Le  feu,  commencé  à  7  heures  20  minutes  du  matin,  ne  cessa  que 
le  11  à  k  heures  du  matin.  L'incendie  dévora  Sweaborg  et, 
épargnant  les  propriétés  particulières ,  réduisit  en  cendres  la 
presque  totalité  des  magasins  et  des  approvisionnements  de 
l'ennemi  :  l'œuvre  de  destruction  était  accomplie. 
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Cette  brillante  et  audacieuse  affaire  valut  à  l'amiral  Pénaud  la 
décoration  de  grand-officier  de  la  Légion  d'honneur  et  un  témoi- 
gnage de  satisfaction  de  l'Empereur,  qui  lui  fut  transmis  par  l'a- 
miral Hamelin  dans  les  termes  suivants  : 

«  Ministre  de  l'Empereur  et  jaloux  des  succès  de  la  marine,  je 

suis  heureux,  Monsieur  le  contre-amiral,  d*avoir  à  vous  transmeures 
aujourd'hui  l'expression  de  la  haute  et  entière  satisfaction  de  Sa  Majesté, 
à  laquelle  il  n'a  pas  échappé  que  l'initiative  du  projet  de  bombarde- 
ment de  Sweaborg  vous  appartient  tout  entière.  Le  plan  que  vous  aviez 
hardiment  conçu  dans  son  ensemble  et  dont  vous  m'entreteniez  depuis 
longtemps  a  été  exécuté  avec  audace  et  vient  ajouter  un  nouvel  éclat 
aux  services  si  dévoués,  si  constants  de  notre  arme.  Je  me  plais  à  vous 
féliciter  et  à  vous  charger  de  féliciter,  en  mon  nom,  les  commandants, 
officiers  et  équipages  qui  vous  ont  si  bien  secondé  dans  celte  circon- 
stance. Votre  énergique  dévouement  et  le  patriotisme  de  tous,  me  sont 
garants  d'ailleurs  que  les  nouveaux  et  puissants  moyens  d'action  mis 
entre  vos  mains  porteront  fruit  pour  la  gloire  du  pays  et  le  succès  de 
la  juste  cause  que  nous  avons  embrassée.  » 

Le  contre-amiral  Pénaud  rentra  en  France,  et,  mandé  à  Paris, 
il  fut  appelé  au  conseil  de  guerre  réuni  aux  Tuileries,  sous  la 
présidence  de  l'Empereur.  En  février  1856,  la  décoration  de  che- 
valier-commandeur de  l'ordre  du  Bain  lui  fut  conférée  par  la 
reine  d'Angleterre. 

L'escadre  de  la  Baltique  ayant  été  réunie  à  l'escadre  d'évo- 
lutions de  la  Méditerranée,  le  contre-amiral  Pénaud  y  exerça  un 
commandement  en  sous-ordre  et  concourut  au  rapatriement 
de  l'armée  d'Orient.  Arrivé  au  terme  de  son  commandement,  le 
26  août  1856,  il  revint  à  Paris  et  fut  nommé  membre  du  con- 
seil d'amirauté  le  26  décembre  de  la  même  année. 

Promu  au  grade  de  vice-amiral,  le  7  novembre  1858,  et  à  la 
présidence  du  conseil  des  travaux,  le  25  février  1860,  il  con- 
serva ces  fonctions  pendant  près  de  quatre  années.  En  1861,  il 
reçut  la  délicate  mission  d'aller  inspecter  les  divers  quartiers  de 
l'inscription  maritime. 

Le  choix  de  ce  chef  aimé  des  matelots,  et  qui  s'intéressait 
d'une  affection  toute  paternelle  à  leur  sort  et  à  celui  de  leurs  fa- 
milles, produisit  les  heureux  résultats  que  le  gouvernement  en 
attendait. 

Vers  la  fin  de  l'année  1863,  le  vice-amiral  Pénaud  fut  appelé 
à  l'honneur  de  commander  la  première  escadre  cuirassée  sortie 
de  nos  ports,  et  de  présider,  en  môme  temps,  une  commission 
chargée  par  le  ministre  de  la  marine  d'étudier,  à  la  mer,  toutes 
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les  questions  qui  se  rattachent  au  nouveau  matériel  de  la  flotte 
de  combat.  Cette  escadre  se  composait  :  des  vaisseaux  cuirassés 
le  Solférinoet  le  Magenta,  des  frégates  cuirassées  la  Norman- 
die, la  Couronne  et  Y  Invincible,  des  vaisseaux  à  vapeur  le 
Napoléon  et  le  Tourville,  et  de  l'aviso  à  vapeur  le  Talisman. 

Le  vice-amiral  commandant  en  chef  arbora  successivement 
son  pavillon  sur  \eSolférinoysuT  Y  Invincible  et  sut  la  Couronne, 
et  chacun  des  membres  de  la  commission  fut  également  embar- 
qué, tour  à  tour,  sur  un  bâtiment  de  chaque  type. 

Cette  escadre,  dirigée  avec  autant  d'habileté  que  de  hardiesse 
et  d'activité,  partie  de  Cherbourg  le  25  novembre  1863,  se  ren- 
dit à  Brest,  puis  à  Madère  et  aux  Iles  Canaries.  Elle  revint  en  France 
après  une  croisière  de  six  semaines,  pendant  laquelle  elle  fit, tant 
sous  voiles  que  sous  vapeur,  des  évolutions  et  des  expériences 
de  tous  genres.  Pendant  celte  navigation,  le  vice-amiral  Penaud 
recueillit  de  précieux  éléments  pour  le  mémoire  qu'au  retour  à 
Paris  il  remettait  au  ministre  de  la  marine. 

Malheureusement,  les  fatigues  de  cette  campagne',  les  préoc- 
cupations et  l'excès  do  travail  qu'entraîna  pour  le  président  de  la 
commission  la  rédaction  de  ce  rapport,  ou  tant  de  questions 
délicates  et  difficiles  étaient  posées  et  discutées ,  devaient 
fatalement  abréger  la  vie  du  vice-amiral  Pénaud.II  se  sentait  sérieu- 
sement atteint  ;  mais,  habitué  à  maîtriser  le  mal ,  croyant  d'ail- 
leurs que  la  mer  le  remettrait,  il  acceptait  avec  satisfaction,  au 
commencement  de  18G&,  le  commandement  en  chef  de  l'esca- 
dre d'évolutions. 

Ce  poste  couronnait  dignement  sa  carrière  et  lui  promettait 
encore  une  longue  période  de  travaux  féconds,  de  progrès  à  réa- 
liser, d'exemples  à  donner  à  tous,  lorsqu'apparut  danstouteson 
intensité  la  maladie  qui  l'enlevait  1q  2.r>  mars  186/i,  après  un 
mois  de  souffrances  energiquement  et  chrétiennement  supportées.  % 

Malgré  ces  souffrances,  malgré  les  approches  de  la  catastro- 
phe, rien  ne  put  abattre  le  courage,  la  présence  d'esprit ,  l'ab- 
négation de  l'héroïque  malade.  Sa  femme,  l'un  de  ses  frères, 
ses  deux  fils,  qui  étaient  accourus  à  Toulon  au  premier  signe 
des  médecins,  pouvaient  à  peine  dérober  quelques  instants  aux 
obligations  de  son  commandement.  Sur  l'ordre  exprès  de  l'ami- 
ral, ordre  réitéré  au  moindre  écart,  rien  ne  devait  être  changé 
au  service  à  bord  du  bâtiment  :  les  exercices,  les  jeux  môme  de 
l'équipage  ne  devaient  pas  être  interrompus. 

Que'ques  hetiro  seulement  avant  de  mourir,  il  consentait  à  se 
_  consacrer  entièrement  à  sa  famille;  il  dictait  et  signait  d'un'; 
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main  affaiblie,  mais  avec  la  possession  entière  de  son  énergie 
morale,  une  lettre  d'adieux  au  ministre  de  la  marine,  lettre  conçue 
en  termes  d'une  simplicité  et  d'une  noblesse  dignes  des  temps 
héroïques,  et  dans  laquelle  se  peint  un  des  plus  beaux  caractères 
qui  aient  honoré  la  marine. 
Voici  cette  lettre  : 

«  Monsieur  le  Ministre, 

«  J'ai  toujours  pensé  qu'on  ofùcicr  général  de  la  marine,  quelque 
«  malade  qu'il  fût,  devait  resier  sur  le  bâtiment  qui  porte  son  pavillon, 
«  tant  qu'il  peut  avoir  l'espérance  d'y  rendre  quelques  services  a  son 
«  pays  et  au  souverain.  Aussi  n'ai-je  pas  voulu  quitter  la  Villc-de- 
«  Paris,  malgré  le  bruit  que  nécessite  le  service  du  bord. 

«  Aujourd'hui  je  ne  suis  plus  dans  les  mornes  conditions  ;  les  mé- 
•  decins  m'ont  annoncé  que  ma'  dernière  heure  approche.  Je  vais  me 
<  faire  porter  à  terre  pour  passer  mes  derniers  moments  avec  les 
«  membres  de  ma  famille  présents  à  Toulon  «. 

«  Je  prie  Votre  Excellence  de  vouloir  bien  autoriser  le  préfet  mari- 
«  time  a  ce  que,  suivant  mes  plus  vifs  désirs,  on  ne  me  rende  pas  les 
«  honneurs  militaires  funèbres  dus  au  grade  de  vice-amiral  comman- 
<t  dant  en  chef.  Ils  entraîneraient  des  dépenses  qui  priveraient,  peu- 
«*  dant  quelques  années,  ma  femme  et  mes  enfants  du  très-modeste 
«  revenu  que  je  leur  laisse.  Mes  amis  m'accompagneront  en  liabil  de 
«  ville. 

«  Je  prie  Votre  Excellence  de  recommander  mes  deux  fils  h  l'Empe- 
«  rcur.  J'en  ai  un  qui  a  bien  débuté  dans  la  marine.  Dieu  veuille  que 
«  le  souvenir  des  services  du  père  paraisse  mériter  le  bienveillant  inté- 
«  rôt  de  Sa  Majesté  pour  mes  enfants. 

«  Veuillez,  Monsiour  le  Ministre,  recevoir  les  derniers  adieux  de 
«  celui  qui  ne'sera  bientôt  plus  que  le  serviteurtde  Dieu. 

•  Charles  Pénaud. 

De  retour  à  Paris,  madame  Charles  Penaud  reçut  la  lettre  sui- 
vante du  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  M.  le  marquis  de 
Chasseloup-Laubat  : 

«  Paris,  le  28  mars  Î8C4. 

i  Madame, 

«  Je  viens  d'apprendre  que  vous  êtes  revenue  à  Paris,  cl  je  ne  veux 


*  Il  était  trop  tard.  Le  déplacement  fut  déclaré  impossible.  Le  com- 
mandant en  chef  de  l'escadre  d'évolutiors  devait  mourir  à  bord  de  son 
vaisseau,  comme  Latouche  Tréville,  comme  l'amiral  Bruat,  de  glorieuse 
mémoire. 
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«  pas  tarder  à  vous  dire  toute  la  part  que  je  prends  au  malheur  qui 
«  vient  de  vous  frapper. 

«  L'amiral  Pénaud  est  un  des  hommes  pour  lesquels  j'avais  conçu 
«  le  plus  d'estime,  pour  lequel  j'avais  le  plus  de  sympathies;  c'est  un 
a  de  ces  nobles  caractères  qui  font  honneur  à  un  pays,  et  si  quelque 
«  chose  peut  adoucir  votre  douleur,  c'est  la  pensée  des  profonds  et 
«  unanimes  regrets  dont  il  est  aujourd'hui  l'objet 

«  La  lettre  si  touchante  et  si  digne  de  lui-même,  qu'il  m'a  écrite 
c  quelques  instants  avant  sa  mort,  et  dans  laquelle  il  me  parle  de  ses 
■  fils,  je  l'ai  placée  sous  les  yeux  de  l'Empereur.  Je  n'ai  sans  doute 
«  pas  besoin  de  vous  dire  combien  Sa  Majesté  a  été  touchée,  et  avec 
«  quels  sentiments  elle  a  appris  le  cruel  événement  qui  enlève  à  la 
«  marine  un  de  ses  chefs  les  plus  vaillants. 

«  Agréez,  je  vous  prie,  Madame,  tous  mes  respectueux  sentiments, 

a  Signé  Db  Chassbloup-Laubat.  » 
II. 


Une  telle  fin,  une  telle  carrière  suffisent  déjà  pour  peindre  les 
principaux  traits  de  ce  beau  et  grand  caractère. 

Nature  droite,  simple,  austère,  vouée  entièrement  à  l'accom- 
plissement du  devoir,  dans  la  plus  large  acception  du  mot,  cœur 
chaud  et  désintéressé,  intelligence  fine,  élevée,  prompte  à  se 
plier  à  tous  les  travaux ,  voilà,  sous  une  enveloppe  en  appa- 
rence assez  débile  mais  vigoureusement  trempée,  quel  était 
le  vice-amiral  Pénaud. 

Ceux  qui  l'ont  approché,  qui  l'ont  eu  pour  camarade  ou  pour 
chef,  diront  aussi  l'affection  et  le  respect  qu'inspirait  ce  caractère 
chevaleresque.  Nul  homme  de  mer  ne  connaissait  mieux  le  mate- 
lot, ne  savait  mieux  lui  parler  sa  langue,  et  lui  inspirer  de  ces 
dévouements  qui  font  qu'un  capitaine  sent  qu'il  tient  son  équipage 
dans  la  main.  Et  cependant,  chez  le  vice-amiral  Pénaud,cette  main 
aimée  du  matelot  était  parfois  rude  et  sévère;  mais  comme  cette 
sévérité  s'exerçait  toujours  au  moment  opportun,  qu'elle  était 
inséparable  d'une  justice  proverbiale,  d'une  bonté  paternelle, 
elle  ne  produisait  jamais  que  les  plus  heureuses  conséquences. 
Trois  traits  feront  bien  ressortir  ce  mélange  de  fermeté,  de 
bonté  et  de  finesse,  qui  avait  tant  d'action  sur  les  équipages  : 

En  1836,  la  goélette  la  Béarnaise,  qui  venait  de  commander 
la  station  de  Cayenne,  s'était  rendue  à  la  Martinique,  afin  d'y  dé- 
sarmer pour  cause  de  vétusté. 
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L'opération  était  presque  achevée,  lorsque  le  contre-amiral  de 
Mackau,  gouverneur  de  la  colonie,  fit  appel  au  dévouement  du 
capitaine  Charles  Penaud,  à  l'occasion  d'une  évasion  inquié- 
tante des  noirs  de  nie,  organisée  sur  une  grande  échelle. 

Le  gouverneur  désirait  lui  confier  le  commandement  d'une 
escadrille  de  croisière,  dans  le  but  de  parer  à  cette  menace. 

La  Béarnaise  fut  prête  en  peu  de  jours  à  reprendre  la  mei . 
Elle  mit  sous  voiles,  au  grand  désappointement  des  hommes  de 
son  équipage,  qui  voyaient  s'éloigner  l'époque  de  leur  retour  en 
France. 

A  peine  à  quelques  lieues  de  la  côte,  plusieurs  voies  d'eau 
très-fortes  se  déclarent  à  bord  de  la  goélette  et  la  menacent 
d'un  danger  imminent. 

Le  capitaine  Pénaud  ne  se  méprend  pas  un  seul  instant  sur  la 
cause  réelle  de  cet  événement  imprévu;  il  prend  aussitôt  son 
parti,  et,  bientôt,  les  habitants  de  Fort-Koyal  voient,  non  sans 
quelque  étonnement,  la  Béarnaise  effectuer  précipitamment  son 
retour  au  port. 

Le  capitaine  se  rend  chez  le  gouverneur,  lui  expose  le  motif  de 
sa  relâche,  en  lui  déclarant  qu'il  avait  eu  un  moment  la  pensée 
de  faire  subir  à  ses  hommes  les  conséquences  de  leur  faute  ;  mais 
qu'il  avait  cru,  à  la  réflexion,  ne  pas  devoir  s'arrêter,  sans  préa- 
lable avertissement,  à  ce  parti  suprême.  —  «  Faites-moi  fournir 
les  moyens  de  reprendre  la  mer,  amiral,  ajouta  le  capitaine  Pé- 
naud, et  je  jure  Dieu  que,  cette  fois,  la  Béarnaise  ne  relâchera 
pas,  quoi  qu'il  puisse  advenir.  » 

La  eoêlette  fut  remise  en  état  et,  au  moment  de  l'appareillage, 
le  capitaine  ayant  rassemblé  l'équipage  sur  le  pont,  lui  dit,  en 
accentuant  son  langage  comme  il  savait  le  faire  à  l'occasion  : 

«  A  notre  première  sortie,  mes  garçons,  vous  avez  fait  des  trous  au 
bâtiment  pour  me  forcer  à  rentrer  au  port.  Je  m'y  suis  décidé,  après 
quelque  hésitation.  Vous  n'étiez  pas  prévenus.  .Mais  vous  me  connaissez 
de  longue  d  ite,  et  vous  savez  que  j'ai  pour  habitude  de  tenir  mes  pro- 
messes. Eii  bien,  je  vous  donne  ma  parole  de  marin  que,  celle  fois,  je 
ne  relâcherai  pas,  et  que.  si  vous  y  tenez  absolument,  nous  noua  noie- 
rons enserre.  Les  hcrminetles  et  les  vilbrequins  du  bord  sont  a 
votre  disposition.  » 

La  croisière  s'acheva  sans  aucun  incident  analogue  au  pre- 
mier, et  il  était  facile  de  voir  que,  si  une  voie  d'eau  s'était  dé- 
clarée, les  hommes  de  la  goélette,  loin  de  s'en  réjouir,  se  seraient 
d'eux-mêmes  empressés  de  l'aveugler. 


Digitized  by  Google 


NOTICE  SUR  Li:  V1CE-AMIKAL  C.  PÉNAl'O. 


441 


Dbc  ans  plus  lard,  en  1846,  le  capitaine  de  vaisseau  Penaud 
prenait,  dans  l'escadre  d'évolutions,  le  commandement  du 
Sept  une. 

Ce  vaisseau,  qui  précédemment  avait  été  armé  en  flfite  ,  et 
dont  une  partie  de  l'équipage  avait  été  renouvelée  à  une  époque 
encore  récente,  était  loin  de  se  faire  remarquer  dans  l'escadre. 
Son  commandant,  peu  habitué  à  une  pareille  situation,  fit  venir 
le  second  et  lui  dit  : 

«  Le  Neptune  est  toujours  le  dernier  dans  les  manœuvres  d'en- 
scmb!e.  Réunissez  les  chefs  de  hune  et  les  gabiors;  dites-leur,  de  nia 
pari,  que  je  relire  de  mon  chapeau  de  bord  le  ruban  qui  portait  le  nom 
d'un  vaisseau  dont  le  commandement  est  si  peu  flatteur  pour  mon 
amour-propre.  J*  ne  le  repren  Irai  que  si  nous  obtenons  un  jour,  dans 
l'<vcadre,  la  position  a  laquelle  nous  avons  le  droit  de  prétendre.  » 

On  va  juger  de  l'effet  de  cette  communication  sur  l'équipage 
du  Neptune  : 

Quelque  temps  plus  tard ,  les  hommes  d'élite  de  la  mâture, 
qui  s'étaient  exercés  avec  un  entrain  extraordinaire ,  envoyaient 
une  députation  à  leur  commandant  pour  lui  donner  avis  qu'il 
pourrait  avant  peu  remettre  le  nom  du  Neptune  à  son  chapeau. 

Cette  promesse  et  le  fait  se  réalisèrent  bientôt. 

Des  exercices  d'ensemble  eurent  lieu  dans  l'escadre.  Le  vais- 
seau s'y  fit  remarquer  par  la  précision  commj  par  la  rapidité  de 
ses  manœuvres,  et  conserva,  depuis,  le  rang  honorable  qu'il  avait 
acquis  dans  cette  circonstance. 

Quand  le  Neptune  vint  à  quitter  l'escadre,  c'est  de  lui  que  le 
prince  de  Joinville,  qui  commandait  en  chef,  disait  :  «  C'est  le 
vaisseau  qui  manœuvre  le  mieux  ;  toujours  le  premier  dans  les 
exercices  »  ;  par  un  juste  retour  pour  l'auteur  de  ces  résultats,  le 
prince  ajoutait  :  «  11  est  impossible  de  mieux  servir  que  ne  le 
fait  le  commandant  Penaud.  »  Cet  éloge  avait  sa  valeur,  car  cha- 
cun sait  que  le  commandant  Pénaud  n'était  pas  courtisan. 

Un  dernier  trait  encore  pour  montrer  comment  Pénaud  savait 
prendre  ses  hommes. 

En  1869,  il  venait  de  mettre  son  pavillon  sur  la  frégate  à  va- 
peur {'Eldorado,  armée,  au  port  de  Lorient,  à  la  destination  de 
la  station  des  côtes  occidentales  d'Afrique. 

Quelques  mauvais  sujets  de  la  localité,  imbus  au  dernier  point 
des  passions  populaires  de  1848,  faisaient  partie  de  l'équipage. 
Un  jour  ces  hommes,  étant  occupés  à  frotter  le  doublage  du  bâti- 
ment à  la  ligne  de  flottaison,  voient  l'amiral  qui  revenait  de  terre; 
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le  soupçonnant,  sans  doute,  de  ne  point  partager  l'exagération 
de  leur  républicanisme,  ils  conviennent  entre  eux  d'accueillir 
l'accostage  de  son  canot,  en  manière  de  défi,  d'une  aubade  em- 
pruntée aux  chants  les  plus  accentués  de  l'époque. 

Après  quelques  mesures  de  ce  chœur  plus  énergique  qu'har- 
monieux, l'amiral  va  droit  aux  chanteurs  et  leur  dit  avec  calme  : 

«  C'est  bien,  mes  garçons,  je  vois  avec  plaisir  que  vous  êtes  d'ex- 
cellcnls  patriotes;  mais  ce  n'est  pas  tout  d'aimer  son  pays  avec  ar- 
deur, il  faut  le  servir  de  même.  Or.  comme  je  m'aperçois  que  vous 
faites  fort  mal  votre  besogne,  vous  serez  mis  au  bloc,  quoique  bons 
citoyens,  pour  fourbir  aussi  mollement  les  cuivres  d'un  bâtiment  de  l;i 
République.  » 

Cette  leçon  ne  fut  pas  perdue  pour  l'avenir. 

Mais  pour  avoir  une  pareille  autorité  sur  le  marin,  il  fallait  le 
bien  connaître  ;  aussi  l'amiral  Penaud  connaissait-il  merveilleu- 
sement l'homme  de  mer.  Que  de  preuves  il  en  a  données  dans 
cette  tournée,  si  pénible  pour  lui,  mais  si  fructueuse  pour  la 
marine  dans  les  divers  quartiers  de  l'inscription  maritime,  depuis 
Dunkerque  jusqu'à  Nice,  en  1861-1862.  Ces  fatigues,  qui  ont 
abrégé  sa  vie,  il  les  peignait  avec  une  résignation  charmante 
dans  une  lettre  à  un  ami  : 

«24  octobre  4861. 

«  Je  vous  écris  du  cabaret  ;  du  reste,  je  n'en  sors  pas  depuis 

dix-huit  jours,  pendant  lesquels,  h  Dunkorque  excepté,  je  n'ai  pas  été 
vingt-quatre  heures  sans  changer  de  voiture;  mon  lit  n'a  pas  été  le 
même  pendant  deux  nuits  de  suite,  et  j'ai  répété  le  même  discours 
chaque  jour,  quelquefois  a  dix  reprises  différentes. 

a  Malgré  la  v  ie  assujettissante  que  jo  mènera  mission  que  je  remplis 
est  loin  d'être  sans  attraits;  je  me  trouve  de  nouveau  eu  présence  de 
gens  avec  lesquels  j'ai  passé  une  grande  partie  de  ma  vie,  auxquels 
je  dois  ma  carrière,  et  n'ai  à  annoncer  que  de  bonnes  mesures  prises  à 
leur  égard,  ce  qu'ils  reconnaissent,  sans  cependant  se  montrer  em- 
pressés d'embarquer  sur  nos  vaisseaux.  II  est  de  ces  choses  qu'il  faut 
attendre  du  temps  et  de  la  manière  de  s'y  prendre.  Je  suis  flatté  et 
heureux  des  témoignages  d'affection  que  me  donnent  publiquement  les 
marins  que  je  rencontre  dans  ma  tournée.  Maintenant,  je  mourrai  avec 
l'assurance  qucj'ai  une  bonne  place  dans  leur  souvenir  et  même  dans 
leur  cœur.  » 

Dans  une  autre  lettre  il  disait  encore  : 

«  20  avril  1862. 

a        Me  voilà  bientôt  à  la  iin  de  mon  quatrième  arrondissement  .Et 

de  quatre  ;  le  cinquième  sera  pour  le  bouqueLqui,  je  le  pense,  ne  man- 
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qucra  pas  d'être  arrose*  en  Bretagne.  Je  continue  à  être  satisfait  de  mon 
monde  maritime.  Certes,  ces  braves  gens  ne  se  disputent  pas  à  qui  s'en- 
gagera le  premier  pour  servir  sur  la  flotte  ;  mais  ils  parlent  sans  ré- 
calcilrer  quand  on  leur  présente  un  ordre  de  première  ou  deuxième 
levée,  et  servent  bien  quand  ils  sont  à  bord.  Nous-mêmes,  avons-nous 
le  cœur  content  quand  nous  quittons  nos  familles,  et  le  soldat  se  pré- 
sentc-t-il  toujours  de  bonne  volonté  au  régiment?  » 

Mais  aussi,  comme  nos  matelots  étaient  contents  de  le  voir, 
de  l'entendre,  à  la  manière  des  anciens  apôtres,  annoncer  la 
bonne  nouvelle  maritime,  la  suppression  de  la  seconde  levée,  la 
concession  de  primes  aux  rengagements,  les  règles  si  salutaires 
relatives  aux  sursis,  l'amélioration  des  demi-soldes,  enfin  toutes 
ces  dispositions  qui  resteront,  et  qui  formeront  l'un  des  titres 
de  S.  Exc.  le  marquis  de  Chasseloup-Laubat  à  la  reconnais- 
sance de  la  marine. 

<r          J'ai  trouvé,  écrivait  l'amiral  Pénaud  le  14  octobre  1861,  au 

c  milieu  de  ces  b/aves  gens  un  accueil  aussi  sympathique  que  si  je 
k  leur  avais  rendu  quelque  service  ;  je  le  déclare,  sans  jouer  le  senti- 
«  ment,  j'en  ai  été  vivement  ému.  Tous,  vieux  et  enfants,  m'entouraient, 
«  comme  un  ami  revenant  après  une  longue  absence, chacun  me  racon- 
«  tant  ses  campagnes  ou  celles  des  siens,  et  me  témoignant  une  grande 
«  confiance  ;  aussi  m'a-t-il  été  facile  de  me  faire  écouter.  Je  me  suis 
«  entretenu  longuement  avec  eux,  comme  je  l'avais  fait  à  Dunkerque, 
«  de  la  nouvelle  sitaation  faite  dans  ces  derniers  temps  aux  hommes 
«  des  classes,  surtout  par  les  décrets  du  15  juin.  Us  m'ont  paru  bien 
«  convaincus  des  avantages  qui  en  découlent,  et  il  m'a  semblé  que 
t  nies  paroles  produisaient  sur  eux  un  bon  effet.  » 

Puis,  écoutez  le  vieux  capitaine,  qui  se  connaît  en  solides  équi- 
pages, parler  de  nos  Bretons  : 

«  Je  m'attendais  a  rencontrer,  dans  le  quartiers  du  2«  ar- 

«  rondissement  compris  entre  Cherbourg  cl  Brost,  des  marins  moins 
o  favorisés  sous  le  rapport  physique  que  ceux  que  je  venais  de  quitter 
«  dans  les  départements  du  Nord,  et  j'ai  élé  étonné  de  me  trouver 
«  quelquefois  en  présence  d'hommes  qui  ne  le  cédaient  pus  à  ces  der- 
«  niers  ;  particulièrement  dans  le  Léon,  en  traversant  la  ville  de  Saint- 
«  Pol,  un  jour  de  foire  en  me  rendant  à  Roscoff,  qui  en  est  éloigné  de 
t  4  kilomètres,  les  personnes  qui  m'  iccompagnaienl  cl  moi  nous  avons 
«  été  frappés  de  la  taille,  de  l'apparence  de  force,  ainsi  que  de  l'air 
«  libre  et  aisé  des  gens,  en  grand  nombre,  que  nous  avions  sous  les 
«  yeux;  cl,  comme  Breton,  j'avais  l'amour-proprc  flatté  en  voyant  à 
t  quelle  population  aurait  affaire  un  ennemi  qui  oserait  s'aventurer  à 
«  mettre  le  pied  sur  cette  partie  du  sol  de  la  France. 
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«  Lis  marins  du  littoral,  depuis  Sainl-Malo  jusqu'à  Brest  et  les  en- 
«  virons,  n'ont  pas  généralement  la  prestance  des  gens  de  mer  de  cer- 
«  tains  départements,  qui  paraissent  plus  favorises  par  la  nature, 
a  mais  je  les  regarde  comme  nos  plus  solides  matelots;  ils  sont 
«  braves,  disciplinés,  durs  au  mal  et  à  la  fatigue,  et  d'un  grand 
a  dévouement;  ils  supportent  avec  énergie  les  campagnes  les 
«  plus  longues  cl  les  plus  péuibles,  et  ne  se  laissent  pas  démoraliser 
«  par  les  épidémies,  quoique  sévères  qu'elles  soient.  Heureux  le  cipi- 
«  laine  doul  lYquipagc  est  composé  de  tels  hommes,  avec  lc>qucls, 
«  quanJ  il  les  a  bien  exercés,  il  peut  tout  entreprendre,  et  doit  vive- 
•<  ment  désirer  le  jour  du  combat,  car  il  a  de  grandes  chances  de 
«  succès. 

«  Je  me  suis  trouvé  réuni  à  beaucoup  d'irscrits,  dans  quelques-uns 
«  des  quartiers  que  j'ai  visités,  principalement  à  Granvillc,  à  Saint- 
«  Bricuc  ciàl'Abcrwrac'h,  surtout  au  premierde  ces  ports, où  ils  étaient 
«  au  nombre  de  4,000  au  moins  ;  partout  on  m'a  reçu  comme  le  bien 
«t  venu,  et  les  paroles  que  j'ai  prononcées  pour  donner  des  preuves 
«  de  tout  l'intérêt  bienveillant  que  porte  le  gouvernement  impérial 
«  aux  classes  maritimes,  ont  été  accueillies  par  les  cris  de  :  Vive 
n  r Empereur  !  » 

Dans  une  autre  occasion,  amené  à  dire  son  opinion  sur  le  re- 
crutement des  équipages^  de  la  marine  militaire,  il  s'exprime 
ainsi  : 

«  Je  suis  d'une  opinion  entièrement  opposée  à  celle  des 

«  personnes  qui  prétendent  qu'on  peut  comprendre  des  soldats  dans 
«  la  composition  des  équipages  des  bâtiments  de  la  marine  impériale. 
«  N'avons-nous  pas  vu  fréquemment,  depuis  la  conquête  d'Alger,  des 
«  troupes  qui,  la  veille,  à  terre,  s'étaient  fait  remarquer  au  feu  par 
«  leur  vigueur  et  leur  intrépidité,  se  trouver  le  lendemain,  à  bord, 
«  abattues  par  le  mal  de  mer,  dans  une  de  ces  circonstances  de  navi- 
«  galion  que  les  marins  appellent  beau  temps,  cl  couchées  incries  >ur 
«  le  pont  du  navire  où,  quelques  heures  auparavant,  elles  s'éiaientem- 
«  barquées  dans  les  meilleures  disposi lions? Les  partisans  de  la  mesure 
«  de  faire  contribuer  l'armée  de  terre  à  l'armement  de  la  flotte,  s'ap- 
«  puicnl  sur  ce  que  les  Anglais  y  font  concourir  leurs  marines,  que 
«  nous  comparons  à  tort  à  notre  infanterie  de  marine  ;  ces  militaires 
«  sont  des  hommes  qui  restent  des  vingtaines  d'années  sous  les  dra- 
«  peaux,  et  séjournent  autant  à  bord  qu  à  terre  ;  ils  sont  aussi  marins 
«  que  soldats,  cl  j'ai  entendu  plusieurs  officiers  anglais  dire  qu'ils  en 
«  lirent  un  grand  parti  au  commencement  de  l'armement  d'un  bâli- 
«  ment,  quand  l'équipage  en  csl  au  début  de  sa  formation. 

«  Je  sais  que  beaucoup  d'officiers  de  noire  marine  préfèrent  des 
«  hommes  du  recru  cmenl,  généralement  déjà  bien  constitués,  à  des 
«  novices  qui,  sous  le  rapport  physique,  laissent  à  désirer  lorsqu'ils 
«  embarquent;  mais  les  capitaines  devraient  se  prêter  à  un  petit  sacri- 
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«  ficc  apparent,  dans  l'intérêt  d'un  avenir  quelquefois  peu  ôloigno" 
«  cl  dont  ils  profiteraient cux-mOmcs.  J'en  parle  par  expérience  «.  » 

C'est  bien  là  le  langage  de  l'expérience;  c'est  d'ailleurs  une 
étude  prise  sur  le  fait,  car  les  lignes  qui  précèdent  étaient  écrites 
pendant  sa  tournée  dans  les  quartiers,  où  l'amiral  Pénaud  prodi- 
guait, avec  une  ardeur  excessive  au  service  de  la  cause  maritime, 
toutes  les  forces  de  son  corps  et  de  son  intelligence.  Aussi,  lui, 
qui  ne  se  plaignait  jamais,  qui  ne  s'occupait  jamais  de  sa  santé, 
écrivait-il  à  un  ami,  à  la  fin  de  cette  tournée  :  «  Ma  vie  errante 
«  et  vagabonde  commence  à  me  fatiguer,  au  moral  surtout;  il 
t  me  tarde  d'en  finir.  » 

Néanmoins,  quand  le  ministre,  à  quelque  temps  de  là,  faisait 
appel  à  son  dévouement,  et  lui  confiait  le  commandement  de  la 
division  d'essai  des  bâtiments  cuirassés,  l'amiral  faisait  taire  ses 
souffrances,  les  légitimes  préoccupations  du  \ieux  capitaine,  et 
prenait  résolument  la  mer.  Nous  avons  déjà  dit  plus  haut  de 
quelle  vigueur  de  marin,  de  quelle  supériorité  d'homme  de  guerre 
il  fit  preuve,  en  essayant  le  premier  ces  nouveaux  engins  de  la 
marine  militaire.  Au  retour  en  France,  il  semblait  que  cette  cam- 
pagne eût  remis  sa  santé.  Il  en  profita  pour  s'absorber,  avec  son 
ardeur  habituelle,  dans  la  coordination  des  divers  éléments  des 
rapports  à  faire  au  ministre  sur  les  résultats  de  l'expérimentation 
à  laquelle  venait  de  se  livrer  la  commission  sous  sa  présidence  2. 


«  Voici,  à  ce  sujet,  ce  que  l'amiral  écrivait  «le  l'équipage  de  la  Charte. 
bien  des  années  après  l'époque  où  il  commandait  cette  frégate  : 

«  En  1843,  je  suis  parti  de  Brest,  commandant  la  frégate  It  Charte, 

«  dont  l'équipage  était  composé  de  matelots  de  3e  classe,  à  peu  d'excep- 
«  lions  près,  et  de  novices  de  l'inscription  ;  on  n'y  comptait  pas  un  seul 
«  apprenti  marin  provenant  du  recru  ement.  Ce  personnel  de  tout  jeunes 
o  gens  ne  présentait  pas,  dès  l'abord,  au  second  de  la  frégate,  les  condi- 
«  tions  de  force  nécessaires  à  l'armement  d'un  grand  bâtiment, et  cet  officier 
«  m'a  souvent  fait  des  observations  sur  l'insuffisance  de  tels  marins.  Cepen- 
«  dant,  huit  mois  après  avoir  quitté  la  France,  ces  hommes  qu'on  avail 
«  trouvés  si  faibles,  si  impropres  au  service  d'une  frégate,  formaient  un 
«  groupe  d'élite,  qui  n'a  pas  trouvé  de  rival,  dans  les  divers  exercices, 
«  parmi  les  navires  de  guerre  de  toutes  les  nations,  que  nous  avons  roncon- 
«  trés.et  lorsqne,après  deux  ans  de  campagne, nous  sommes  arrivés  à  Toulon. 
*  nous  recevions  des  compliments  sur  la  composition  exceptionnelle  de 
«  notre  équipage.  » 

*  Cette  commission  était  composée  comme  il  suit  :  MM.  le  vice-amiral 
Pénaud,  prési  lent  du  conseil  des  travaux  ;  Dupuy-de-Lôme ,  conseiller 
d'État,  directeur  du  matériel  ;  Labrousse,  contre-amiral  ;  Chevalier,  capitaine 
de  vaisseau  ;  J.  Lefebvre,  capitaine  de  vaisseau  ;  Bourgois,  capitaine  de 
vaisseau;  Marielle,  ingénieur  de  1"  classa;  àe  Robert,  ingénieur  de  1«  classe. 
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Cette  nouvelle  épreuve  était  au-dessus  de  ses  forces.  Il  était 
de  plus  en  plus  miné  par  le  mal  qui  devait  l'emporter  ;  il  le  sen- 
tait sans  doute,  mais  il  ne  communiquait  à  personne  cette  im- 
pression, peut-être  avec  l'espérance  que  la  mer  le  remettrait  en- 
core. Il  accepta  donc  sans  hésiter  le  commandement  en  chef  de 
l'escadre  d'évolutions  auquel  l'appelaient  son  grade  et  la  posi- 
tion qu'il  avait  acquise  dans  son  corps.  Nommé,  le  16  janvier  1864, 
à  ce  grand  commandement,  il  quittait  Paris  quelques  jours  après, 
pour  se  rendre  à  son  poste,  sous  l'empire  d'une  sorte  de  préoc- 
cupation triste  qui  ne  lui  était  pas  habituelle.  Elle  n'était  malheu- 
reusement que  trop  justifiée,  car  le  25  mars  suivant,  c'est-à-dire 
quarante  jours  aprèsqu'il  avait  arboré  son  pavillon  sur  la  ViUe- 
de-PariSy  il  rendait  le  dernier  soupir. 

Ceux  qui  ont  assisté  à  ses  derniers  moments  pourraient  seuls 
bien  dire  quelle  sorte  de  puissance  nouvelle  avaient  alors  revêtue 
les  qualités  naturelles  de  l'amiral  Pénaud  :  sa  bonté,  son  énergie, 
son  abnégation,  son  culte  du  devoir. 

Le  devoir  !  Ces  deux  mots  semblaient  être  la  devise  de  l'ami- 
ral Penaud.  Au  devoir,  en  efi'et,  au  service,  à  la  marine,  il  a  tou- 
jours tout  sacrifié,  famille,  santé,  fortune,  jusqu'à  sa  dernière 
heure,  jusqu'au  moment  où.  suivant  son  expression,  il  ne  de- 
vait plus  être  que  le  serviteur  de  Dieu. 

Tel  a  été  l'amiral  Pénaud. 

J.  D. 
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LE  PÉREIRE. 
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Les  navires  de  guerre  ne  sont  pas  les  seuls  qui  doivent  occuper 
tes  marins  et  trouver  place  dans  les  pages  de  notre  Hevue.  S'ilspru- 
sententdes  questions  spéciales  et  des  plus  importantes  pour  notre 
pays,  ils  ont  des  analogies  trop  marquées  avec  tout  ce  qui  flotte 
sur  les  vagues,  pour  que  les  bâtiments  du  commerce,  et  notam- 
ment les  paquebots,  ne  fournissent  pas  des  sujets  d'étude  très- 
intéressants.  Que  l'on  fasse  la  guerre  ou  le  commerce,  la  pre- 
mière condition,  celle  qui  est  indispensable,  est  d'avoir  de  bonnes 
qualités  nautiques  ;  quel  que  soit  son  but,  le  navire  de  mer  doit 
se  bien  comporter  à  la  mer,  et  marcher  toujours  aussi  rapide- 
ment que  son  moteur  le  permet.  Quant  à  ce  dernier,  l'analogie 
est  encore  plus  grande  :  qu'importe  que  la  machine  entraîne  par 
son  impulsion  des  canons  et  leurs  servants,  ou  des  passagers  de 
toutes  sortes  avec  quelques  marchandises  assez  précieuses  pour 
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exiger  une  grande  célérité!  Son  rôle  est  toujours  le  même,  il  faut 
qu  elle  pousse  énergiquement  et  avec  sécurité.  S'il  est  une  diffé- 
rence c'est  uniquement  en  temps  de  paix  :  le  paquebot  est  alors 
aussi  pressé  qu'en  temps  de  guerre  ;  s'il  n'a  pas  à  éviter  des 
croiseurs,  il  est  poussé  pour  l'importance  des  dépèches  qu'il 
transmet,  et  par  l'impatience  des  passagers  fatigués  de  la  mer 
peu  d'heures  après  le  départ.  II  a  des  conditions  impérieuses  à 
remplir,  et  les  exigences  de  son  service  se  traduisent  en  lourdes 
amendes  pour  les  moindres  retards.  Les  paquebots  font  donc 
tout  ce  qu'ils  peuvent  dès  leur  entrée  au  service,  et  l'énormilé 
de  leur  valeur  en  diminue  le  nombre  au  point  de  ne  laisser  aucun 
repos  pour  subvenir  à  des  trajets  multipliés,  sans  augmener 
inutilement  les  unités  d'un  matériel  tellement  dispendieux,  que 
chacune  s'élève  à  environ  3,000,000  francs. Telles  seraient  les  con- 
ditions du  navire  de  l'État  en  temps  de  guerre,  alors  que  chaque 
combattant,  éclopé  produit  une  infériorité  numérique,  et  me- 
nace d'une  défaite.  Mais  combien  la  paix  modifie  toutes  ces  con- 
ditions !  Rien  à  faire  qu'à  montrer  qu'on  s'exerce  :  la  vie 
du  cheval  de  cavalerie  ou  d'artillerie  est  seule  comparable 
à  celle  de  la  machine  du  bâtiment  de  guerre  ;  encore  l'a- 
nimal employé  à  porter  les  hommes  et  à  traîner  les  canons  nous 
est-il  donné  complet,tel  que  la  nature  le  produit,tandis  que  dans 
l'appareil  mécanique,  le  moindre  organe  est  de  confection  hu- 
maine, et  il  expose  aux  mécomptes  s'il  ne  remplit  pas  son  but. 
11  en  résulte  que  l'aspect  des  machines  ne  fait  pas  connaître  ce 
qu'elles  valent,  que  l'usage  seul  amène  à  les  apprécier  réellement, 
et  cela  d'autant  plus  que  les  métaux  qu'elles  emploient  n'ont  pas 
toujours  les  qualités  présumées,  ou  qu'ils  en  changent  en  tra- 
vaillant. 

La  conséquence  naturelle  de  cet  état  de  chose  est  qu'en 
employant,  dès  la  recette,  son  matériel  avec  toute  l'énergie  dont 
il  est  susceptible,  le  commerce  sait  à  quoi  s'en  tenir  dès  les  pre- 
mières traversées  et  quel  cas  il  doit  faire  de  ceux  qui  lui  ont 
fourni  des  machines.  Les  navires  de  commerce,  et  notamment 
leurs  machines,  peuvent  donc  fournir  des  documents  certains, 
car  ils  sont  dans  la  réalité.  Il  y  a  par  conséquent  de  l'intérêt  à 
étudier  le  beau  paquebot  que  nous  avons  pu  visiter. 

Le  Péreire  a  été  construit  en  Angleterre,  chez  M.  Robert  Napier, 
déjà  connu  par  les  constructions  les  plus  remarquables,  et  notam- 
ment par  le  Persia,  suivi  de  VArabia  et  autres  nav  ires,  qui  ont  fait 
de  la  compagnie  Cunard  le  service  maritime  le  plus  connu  par  sa 
célérité  ainsi  que  par  sa  régularité.  C'est  à  l'initiative  de  ce  con- 
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structeur  qu'on  doit  les  premiers  grands  navires  en  fer.  C'est  à  lui 
qu'on  doit  aussi  les  proportions  les  mieux  assorties  à  la  marche 
et  au  transport;  aussi  a-t-il  été  généralement  imite';.  On  ne 
tient  pas  assez  compte  du  savoir  et  de  la  conviction  qu'il  faut 
pour  oser  de  grandes  nouveautés.  On  n'a  jamais  assez  apprécié  en 
France  M.  Normand  et  M.  Barnes,  construisant  en  18/»2,  pour  le 
ministre  des  finances,  le  charmant  paquebot  le  Napoléon,  et  lui 
donnant  un  propulseur  encore  inconnu,  quoique  s'engageant  à 
le  garder  pour  compte  s'il  n'avait  pas  la  vitesse  de  10  nœuds, 
que  très  peu  de  navires  de  cette  dimension  atteignaient  alors  avec 
leurs  roues  appréciées  par  l'expérience.  Qu'en  auraient-ils  fait 
une  fois  que  construction  et  hélice,  tout  eût  été  déprécié? 

Le  Véreire,  commencé  en  février  18 05,  a  été  mis  à  l'eau  le 
U  novembre  1865,  et  il  vient  de  commencer  son  service  dans  les 
premiers  jours  d'avril  1866.  Moins  de  quatorze  mois  ont  donc 
suffi  pour  passer  de  la  pensée  à  l'exécution  complète  d'une  pareille 
œuvre!  Il  faut  l'initiative  industrielle,  son  activité,  ses  res- 
sources variées  et  qui  naissent  dès  que  les  circonstances  se  pré- 
sentent pour  produire  un  tel  travail  en  si  peu  de  temps.  Aussi, 
est-ce  vers  cette  industrie  aussi  active  qu'intelligente  que  les 
espérances  doivent  se  reporter  maintenant.  Aujourd'hui  qu'on 
peut  acheter  des  navires  comme  on  achète  des  habits,  on  a  l'a- 
vantage de  s'adresser  à  qui  l'on  veut,  d'abandonner  ceux  qui  font 
mal  et  même  de  les  refuser.  Aussi,  ne  saurait-on  trop  approuver 
les  compagnies  qui,  dans  leur  indépendance  d'a  ction,  font 
confectionner  leur  matériel  dans  les  meilleures  usines,  et  qui 
comprennent  que,  malgré  les  chances  diverses,  la  mer  exige 
ce  qu'il  y  a  de  mieux,  que  rien  n'est  plus  sûr  et  plus  économique 
que  la  perfection  du  travail  et  des  matières,  surtout  quand  il 
s'agit  de  machines.  Celles-ci  n'ont  pas  plus  de  prix  que  les 
chronomètres. 

Le  résultat  de  cette  manière  d'agir  se  montre  complètement 
quand  on  examine  le  Véreire.  Il  est  beau,  solide,  bien  dessiné, 
bien  assorti  au  service  auquel  on  le  destine.  Dans  son  ensemble 
comme  dans  les  détails,  on  voit  qu'il  sort  d'un  établissement  qui 
esl  loin  d'en  être  à  son  coup  d'essai,  et  qui  a  déjà  produit  ce  qu'il 
y  a  de  mieux  sur  mer.  On  y  trouve  l'expérience  du  passé  et  de 
la  pratique,  que  les  efforts  les  plus  intelligents  n'atteignent  ja- 
mais du  premier  coup.  Il  nous  semble  donc  intéressant  de  le 
faire  apprécier  à  ceux  des  marins  qui  ne  connaissent  générale- 
ment les  paquebots  que  par  les  lettres  qu'ils  en  reçoivent  à 
jour  fixe. 
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f.es  principaux  éléments  du  Péreire  sont  : 


l»IJIE>S10NS. 

Longueur  do  l'étarabot  à  l'étrave, 

en  dehors   106,n7.,S 

Largeur  hors  membre  au  forl.  13"'2o' 
Creux   sur  qui\\;  à   la  ligne  dos 

bain   8">3l 

Tirant  d'eau  moyen  en  charge.  6n,70 
Largeur  de  la  carènuhors  tôle.l3u,33 
Rapport  de  la  largeur  à  la  lon- 
gueur  1  :  7.88 

Profondeur  de  en  rêne   6,n395 

Capacité  en  douane   3,014* 

Jauge  officielle,  déduction  failo  de 

la  machine   1,808» 

Déplacement   au   tirant  d'eau  de 

7'". 70   5,2171 

Surface  immergée  du   maître  cou- 
ple-   74"»r20 

Surface  de  flottaison  ...  i,039"»«73 
Rapport  du  volume  de   carène  au 

par.illélipipôde. .  -  0,597 

Rapport  du  maître  couple  au  rec- 
tangle   0,783 


Dislance  du  centre  de  caréue  à  la 

flottaison   2m.eir»r> 

Distance  du  centre  de  carène  à  la 

perpendiculaire   ôO11^ 

Hauteur  du  mêtacentre  au-dessus 

du  centre  de  carène   2m33 

Angle  de  la  flottaison  avec  lo  plan 

longitudinal   U°0' 

DEVIS  DES  POIDS. 

(loque,  emménagement,  armement, 

etc   2,357' 

Machines,  chaudières,  rechan- 
ges  628 

Eau  des  chaudières   132 

Charbon  1.320 

Vivres  et  ean   100 

Passagers  et  cargaison   680 

Total   5.217' 

dmkkhkm:k. 

En  parlant   0"'000 

En  arrivant   0"'91t> 


Son  aspect  est  très-élégant  et  n'étonne  pas  l'œil  par  ses  di- 
mensions; c'est  ce  qu'on  remarque  en  général  lorsque  les  propor- 
tions générales  et  les  formes  sont  déterminées  avec  le  goût 
convenable  :  nos  vaisseaux  du  type  du  Napoléon  étaient  iiaus  ce 
cas  comme  nos  anciens  vaisseaux  et  nos  frégates.  Ses  lignes  d'eau 
sont  très-fines  ,  comme  l'indiquent  le  rapport  de  sa  longueur  à 
sa  largeur  et  celui  du  volume  de  carène  au  paraMipipède  circons- 
crit qui  se  rapproche  de  nos  nouvelles  constructions  inilitaires.  Les 
formes  continuent  ù  être  fines  hors  de  l'eau  et  ne  s'évasent  que 
pour  se  raccorder  avec  la  poulaine  qui  est  très-élancée  et  surmon- 
tée d'un  beaupré  avec  un  bâton  de  foc  dont  un  navire  aussi  long 
pourrait  se  passer,  si  l'œil  n'était  aussi  habitué  qu'il  Testa  voir  l'ex- 
trémité antérieure  terminée  de  la  sorte.  L'arrière  est  rond;  il  a  une 
forme  pau  usitée  chez  nous  etqui  consiste  en  unesurface  courbe  et 
très-élancée  qui  remplace  l'ancienne  voûte  et  se  trouve  surmon- 
tée d'une  sorte  de  cylindre  plus  ou  moins  oblique,  qui  se  rac- 
corde avec  les  côtés  du  navire  au-dessus  du  listeau.  Le  cadre  de 
l'hélice  ne  parait  pas  au-dessus  de  l'eau,  et  comme  le  navire 
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s'allège  par  l'avant  et  maintient  constant  le  tirant  d'eau  de  l'ar- 
rière, le  propulseur  se  trouve  dans  des  conditions  semblables  pen- 
dant toute  la  traversée. 

Cependant  comme  un  navire  à  hélice  a  toujours  profit  à  être 
plus  immergé  de  l'arrière,  même  au  départ,  et  que  la  légèreté  des 
articles  embarqués  d'habitude  en  France  dans  la  cale  de  l'arrière 
ne  charge  pas  assez  cette  partie,  on  fera  quelques  changements 
dans  l'arrimagé  du  bâtiment  semblable,  la  Ville-de-Parisy  qui  va 
sortir  aussi  des  chantiers  de  M.  Robert  Napier.Si  comme  marin  on 
trouve  une  objection  à  faire,  c'est  seulement  au  sujet  du  peu  de 
hauteur  du  navire  relativement  à  son  poids  et  à  sa  longueur;  ce 
sont,  je  trouve,  des  proportions  qui  se  rapprochent  trop  du  yacht 
et  font  craindre  de  ne  pouvoir  remonter  les  grandes  vagues  de 
PAtlaniique,  comme  la  force  delà  machine  et  l'acuité  des  forme* 
permettraient  sans  nul  doute  de  le  faire.  Quand  on  va  vite,  le  na- 
vire n'a  pas  le  temps  de  passer  au-dessus  des  vagues;  il  les  coupe 
et  dès  lors  il  en  embarque  une  partie,ouil  ne  les  év  ite  qu'en  ralen- 
tissant sa  marche.  Cette  objection  n'a  peut-ôtm  pas  la  valeur  que 
je  lui  attribue, puisqu'il  y  a  des  navires  faisant  !e  même  service  qui. 
m'a-t-ondit,  ne  sont  pas  plus  élevés  sur  l'eau.  Du  reste  on  pourrait 
facilement  couvrir  l'avant  jusqu'à  la  cheminée  avec  des  portionsde 
baux  en  fer  allant  obliquement  du  spar-deek  au  plat-bord,  sur  les- 
quels on  mettrait  des  caillebottis  en  fer.  Lorsque  le  mauvais  temps 
l'exigerait  on  pourrait  couvrir  ces  treillis  de  toiles  en  double  avec 
des  hanets,  qui,  passés  dans  les  trous  des  caillebottis,  les  main- 
tiendraient sur  beaucoup  de  points.  S'il  est  gênant  sous  beau- 
coup de  rapports  d'élever  une  coque  trop  haut  il  n'en  est  pas  moins 
utile  de  s'arranger  de  manière  à  ne  pas  être  à  forcé  de  diminuer 
de  vitesse  lorsque  l'élévation  au-dessus  de  Peau  est  parfois  insuf- 
fisante. 

La  mâture  est  disposée  en  trois-màts-barque  ;  elle  est  élevée 
pour  un  paquebot  et  très-solide.  Mâts  et  vergues  ont  des 
diamètres  proportionnellement  plus  forts  que  dans  la  marine. 
Le  dormant  est  en  fil  de  fer,  et  les  caps  de  mouton  qui 
servent  à  le  raidir  sont  situés  en  dedans  de  la  muraille  ;  de 
sorte  que  Pempâture  n'est  pas  trop  large  et  que  le  bras- 
siage  est  plus  facile;  les  rides  sont  en  filin.  Le  basses  vergues 
sont  portées  par  ces  cercles  à  piton,  qu'on  nomme  drisses  et  sus- 
pentes. Les  hunes  sont  très  petites  et  n'ont  de  hauhans  que  pour 
permettre  de  monter  sur  les  barres  ;  ce  sont  les  galhaubans  qui 
tiennent  les  mâts  supérieurs.  L'envergure  est  plus  grande  que 
chez  nous  relativement  à  la  chute;  les  cornes  des  trois  goélettes 
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sont  tenues  par  un  piton  sur  un  collier  du  mât  ;  il  en  est  de 
même  des  guis,  qui  sont  employés  pour  les  trois  goè'ettes,  et 
passent  à  une  hauteur  suffisante  au-dessus  de  la  galerie  du  rouffle. . 
1$  courant  est  disposé  pour  un  faible  équipage,  en  ce  que  les 
bras  sont  à  itague  ,  c'est-à-dire  avec  cordage  passé  comme  nos 
bras  ordinaires,  sur  le  courant  duquel  est  une  poulie  ;  si  l'effort 
est  quadruple  d'un  bras  simple  ou  s'il  est  double  du  notre,  le 
chemin  parcouru  ou  plutôt  la  longueur  de  corde  qu'il  faut  tirer 
est  quadruple  ou  double  aussi.  Cette  précaution  s'étend  aux  ver- 
gues de  hune  ,  et  les  perroquets  ont  des  bras  doubles  à  ita- 
gue. La  mâture  a  une  inclinaison  qui  est  gracieuse  et  n'est  pas 
assez  forte  pour  gêner  la  manœuvre,  qui  doit  être  moins 
facile  que  sur  les  navires  de  guerre  à  cause  du  rouffle 
qui  règne  de  bout  en  bout  et  des  galeries  qui  le  surmontent.  Cette 
voilure  est  une  grande  garantie, car  le  Péreive  peut  devenir  clip- 
per,  s'il  est  forcé  de  cesser  d'être  vapeur  pendant  quelques  heu- 
res. 

La  surf.ice  de  voilure  est  de  1,399  mètres  carrés;  son  rapport 
à  la  surface  immergée  du  maître-couple  est  comme  1  :  18.39  et 
par  rapport  à  la  surface  de  flottaison  comme  1  :  1.34.  Le 
premier  de  ces  rapports  n'est  guère  que  la  moitié  de  celui  des 
frégates  et  plus  des  deux  tiers  de  celui  des  vaisseaux;  mais  avec 
un  navire  si  fin  celte  voilure  ne  se  montrerait  inférieure  qu'avec 
de  petites  brises,  et  le  navire  marcherait  bien  lorsqu'il  venterait 
un  peu  frais.  La  hauteur  du  centre  vélique  est  à  18™  au-dessus 
de  la  flottaison  ;  sa  distance  en  avant  du  milieu  du  navire  est  de 
9m.  Du  reste  pour  la  navigation  si  rapide  d'un  tel  navire,  on  peut 
se  demander  si  une  telle  voilure  est  appelée  à  rendre  les  mêmes 
services  que  sur  un  navire  plus  lent.  Quand  on  file  constam- 
ment 12  et  13  nœuds,  il  faut  des  brises  déjà  très-fraîches  pour 
les  sentir  assez  si  elles  viennent  de  l'arrière,  ou  pour  qu'elles  ne 
refusent  pas  en  suivant  la  composante  des  deux  vitesses  du  na- 
vire etdu  vent,  si  celui- ci  souffle  du  travers.  Aussi  les  cacatois  et 
même  peut-être  les  perroquets  doivent  être  d'un  usage  peu  fré- 
quent avec  une  telle  marche.  De  plus,  sur  un  paquebot ,  presque 
•ousles  bras  sont  employés  à  la  machine  et  il  reste  peu  d'hommes 
pour  suivre  les  variations  du  vent.  Néanmoins  comme  dans  l'O- 
céan les  venis  frais  sont  constants  et  que  la  surface  des  mâts  et 
des  vergues  influe  beaucoup  moinssurla  vitesse  que  les  vagues  de 
la  mer  par  les  mouvements  qu'elles  impriment,  cette  voilure  a 
ses  avantages  et  présente,  je  le  répète,  une  grande  garantie  en 
cas  d'avaries  de  machine. 
Les  embarcations,  au  nombre  de  huit  grandes,  sont  toutes 
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placées  en  dedans  de  la  muraille  au  niveau  et  en  dehors  du  long 
roufle;  elles  reposent  sur  des  traverses  et  ont  des  porie-manteaux 
tournants.  Plusieurs  sont  disposées  comme  les  life-boats.  11  y  en 
a  quatre  de  8m  50,deux  de  7in  9,deux  de  7m  3  et  une  petite  de  4m  3. 

Le  navire  a  trois  grosses  ancres  du  système  Trotman  avec  des 
chaînes  de  bkm  et  quatre  autres  à  jet  de  2,950,n  à  2,550™.  C'est 
très-suffisant  pour  un  paquebot  et  la  plupart  n'ont  pas  autant  de 
moyens  d'amarrage . 

Le  cabestan  est  double  et  à  empreintes  anglaises,  sorte  de 
copie  de  notre  système  Barbottin,  qui  ressemble  mieux  à  l'em- 
preinte des  maillons  d'une  chaîne  et  présente  des  saillies  plus 
marquées;  le  rayon  en  est  très-  petit  et  donne  beaucoup  plus  d'ef- 
forts que  d'ordinaire,  même  avec  les  barres  situées  sur  le  gaillard 
d'avant;  maison  se  sert  rarement  de  la  force  des  hommes  parce 
qu'à  l'arrière  du  cabestan  et  sous  le  gaillard  d'avant  se  trouve 
un  appareil  de  deux  cylindres  conjugés  à  angle  droit,  aux  extrémi- 
tés d'un  arbre  horizontal  dont  les  bâtis  en  fonte  supportent  en 
même  temps  un  mécanisme  d'engrenages  disposés  de  manière 
à  faire  marcher  le  cabestan,  ou  des  tambours  situés  en  dehors 
pour  tirer  sur  les  manœuvres,  ou  enfin  à  charger  les  marchandises 
et  à  pomper  l'eau  du  navire.  De  plus  il  porte  au  milieu, 
c'est-à-dire  entre  les  bâtis,  deux  pompes  à  incendie  ou  à  lavage 
mues  par  l'arbre  à  manivelle  d  >s  cylindres.  Ces  deux  cylindres 
reçoivent  la  vapeur  dune  chaudière  spéciale  et  en  forme  d'un 
cylindre  très  élevé  relativement  à  son  diamètre  ;  celte  chaudière  est 
placée  à  l'avant  de  la  grande  chambre  de  chauffe.  Le  cabestan 
supérieur  situé  sur  le  gaillard  est  très-petit  et  desliné  seulement 
au  louage  ;  il  est  sur  le  même  axe  que  celui  d'en  dessous  qui  est 
tout  entier  en  fonte  et  porte  le  barbottin.  Comme  il  est  bas  on  a 
placé  au-dessus  une  grande  roue  d'angle  assez  voisine  du  pont, 
laquelle  e*t  engrenée  à  volonté  par  un  pignon  d'angle,  dont  l'axe 
horizontal  est  tenu  par  des  consoles  renversées  fixés  aux  barreaux 
en  fer  du  gaillard.  Le  pignon  d'angle  glisse  facilement  sur  un  ar- 
bre et  sert  ainsi  à  embrayer  et  à  désembrayer.  Il  reçoit  le  mou- 
vement d'une  roue  droite  qui  le  reçoit  elle-même  d'un  pignon  droit 
monté  sur  un  second  arbre  également  horizontal,  lequel  porte  une 
roue  Barbottin,  qui,  par  une  chaîne  sans  fin  ayant  beaucoup  de 
mou,  reçoit  le  mouvement  d'une  roue  semblable  montée  sur 
l'axe  du  virevaut  mécanique  situé  assez  loin  en  arrière.  Tout  ce 
système  est  très-robuste  ctd'une  manœuvre  facile.  Les  s'oppeurs 
sont  du  système  Legoffet  les  bittes  sont  de  petits  montants  en 
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fonte  fixés  au  pont  et  ayant  un  rebord  pour  soutenir  la  chaîne 
au  lieu  de  l'escargot  de  nos  bittes  françaises. 

Il  y  a  cinq  pompes  de  cale,  une  pour  chaque  compartiment 
étanche,  et  de  plus  quatre  pompes  groupées  deux  à  deux  et  mises 
en  mouvement  par  les  deux  machines  du  treuil  à  vapeur.  Un  ap- 
pareil distillatoire  spécial  sert  à  fournir  au  besoin  de  l'eau  douce. 

L'équipage  est  de  162  hommes,  dont  la  moitié  de  la  partie 
active,  c'est-à-dire  en  dehors  du  service  des  passagers,  est  con- 
sacrée à  la  machine,  laquelle  a  l  premier  mécanicien  ,  3  seconds 
maîtres,  4  aides,  32  chauffeurs  et  12  soutiers.  Le  service  des 
passagers  prend  30  personnes;  on  voit  d'après  cela  combien  les 
exigences  spéciales  du  service  de  paquebot  à  long  trajet  lais- 
sent peu  de  bras  pour  la  mauœuvre  de  la  voilure. 

Les  emménagements  sont  disposés  comme  sur  les  paquebots 
transatlantiques  anglais,  de  manière  à  profiter  d'une  longue 
expérience  pour  loger  le  plus  de  passagers,  tout  en  leur  donnant 
autant  de  confortable  qu'un  navire  peut  en  permettre.  Ainsi  sur 
le  pont  règne  de  bout  en  bout  un  roufle  central,  qui  occupe 
environ  les  deux  tiers  de  la  largeur  du  navire,  laissant  sur  les 
côtés  deux  longs  couloirs  pour  la  manœuvre.  Le  plat-bord  est 
en  tôle  et  soutenu  de  distance  en  distance  par  des  montants 
formant  un  triangle  avec  une  traverse  au  milieu,  et  dont  les 
bouts  inférieurs  s'appuient  sur  la  muraille,  et  en  dedans  d'une 
longue  gouttière  garnie  de  plomb,  qui  a  en  profondeur  ce  que 
les  bordages  en  bois  du  pont  présentent  d'épaisseur  :  une 
longue  feuille  de  tôle  rivée  aux  bouts  forme  une  virure  de 
gouttière,  et  deux  autres  virures  intermédiaires,  situées  eu 
dedans  des  écôutilles,  ajoutent  à  la  rigidité  du  pont.  Ce  genre  de 
gouttière  est  maintenant  très-usité;  il  rend  le  pont  beaucoup  plus 
sec  que  la  disposition  habituelle.  Sur  l'avant  du  roufie,  et  a  la 
même  hauteur  se  trouve  le  gaillard  d'avant,  dont  la  longueur  ne 
prend  guère  que  le  sixième  de  la  longueur  totale  et  qui  n'est 
entouré  que  de  rembardes  en  fer. 

A  partir  de  l'arrière,  le  roufle  contient  d'un  côté  la  chambre 
du  capitaine,  et  de  l'autre  cdle  du  second;  au  centre  est  la 
chambre  où  se  tiennent  les  hommes  qui  gouv  ernent  :  elle  con- 
tient une  barre  franche  avec  palans  en  cas  d'accidents  à  l'ap- 
pareil principal,  qui  se  compose  de  bielles  en  fer  et  de  vis 
comme  sur  presque  tous  les  paquebots  anglais  :  la  solidité 
du  mécanisme  en  garantit  le  service.  Comme  sur  un  navire 
aussi  long  les  ordres  sont  très-difficiles  à  transmettre  à  la  barre, 
on  fait  usage  d'un  cadran  placé  près  de  la  passerelle  où  se  tient 
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l'officier,  et,  qui  par  des  fentes  qu'il  laisse  paraître  dans  sa  sur- 
face noire,  indique  les  angles  de  barre  à  donner.  La  nuit,  les 
fentes  de  couleur  sont  éclairées  par  une  lampe.  On  dit  du  bien 
de  ce  système. 

En  avant  de  cette  petite  dunette  est  la  salle  à  manger,d'en  viron 
20m  de  long,avecdeux  rangs  de  tables  dont  la  moitié  de  la  largeur 
se  rabat  pour  laisser  plus  de  place.  Les  bancs,  rembourrés,  ont  un 
dosssier  à  charnière,  qui,  en  basculant,  permet  de  s'asseoir  en 
dedans  ou  en  dehors,  et,  enfin,  une  rangée  de  banquettes  règne 
de  bout  en  bout  contre  la  muraille  du  roufle.  Les  boiseries  sont 
en  érable  verni  ;  elles  sont  très-simples  et  ornées  de  quelques 
lithochromies  vernies,  qui  ressemblent  à  des  tableaux  à  l'huile. 

Au-dessus  des  tables  sont  de  nombreuses  consoles  suspendues 
au  plafond  et  qui,  sans  gêner  le  service,  présentent  les  carafes, 
les  bouteilles  et  les  verres  en  les  préservant  du  roulis.  Près  du 
grand  passage  donnant  accès  au  salon  et  à  l'escalier  du  faux 
pont,  se  trouve  un  vaste  office,  au  delà  duquel  est  le  fumoir 
des  premières  ;  puis  le  grand  panneau  des  machines,  dont  le 
pont  léger  est  soutenu  par  des  arcs-boutants  à  étais  en  fer. 
Viennent  ensuite  les  chambres  et  le  carré  des  mécaniciens,  la 
cuisine  très-vaste  et  très-^aérée,  la  chambre  du  commissaire  , 
celles  des  cuisiniers,  un  panneau  à  escarbilles  et  enfin  la  che- 
minée. On  monte  au  roufle  par  quatre  escaliers  pour  toute  la 
longueur,  et  la  partie  supérieure  est  entourée  de  balustrades  et 
de  nombreuses  claires-voies  donnent  du  jour  et  de  l'air  en  des- 
sous. Des  canapés  permettent  de  séjourner  sur  cette  partie, 
où  les  passagers  trouvent,  de  beau  temps,  le  grand  air  dont  ils 
sont  avides.  Par  le  travers  de  la  cheminée,  le  passe-avant  se 
rétrécit,  et  en  abord  se  trouvent  les  bouteilles,  ainsi  que  les  gla- 
cières oùlonconserve  les  provisions  fraîches  afin  d'éviter  le  tran- 
sport encombrant  et  la  saleté  des  bestiaux  vivants.  Autour  de  la 
cheminée  sont  le  distillateur  et  des  caisses  à  eau. 

En  avant  de  la  cheminée  se  trouvent,  sur  le  sommet  du  roulle, 
la  cabiue  où  le  capitaine  séjourne  constamment  à  la  mer,  où  il  a 
ses  cartes,  ses  instruments,  et  d'où  sa  vue  s'étend  partout  ;  auprès 
est  un  compas  placé  à  trois  mètres  au-dessus  du  roulle,  sur  un 
trépied  en  bois,  de  manière  à  l'éloigner  du  fer  du  navire  :  sur 
Ta  vaut  du  mât  d'artimon  il  y  en  a  un  semblable  :  le  dessus  de  la 
cabine  de  veille  du  capitaine  sert  de  banc  de  quart.  En  conti- 
nuant, en  avant  de  la  cheminée,  se  trouvent  le  carré  et  les 
chambres  des  officiers,  un  panneau  à  escarbilles,puis  l'entrée  du 
salon  des  secondes,  qui,  pour  être  moins  décoré,  n'est  pas  moins 
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commode  que  celui  de  l'arrière ,  mais  que  sa  position  sur  l'a- 
vant rend  naturellement  moins  agréable  à  lamer;  à  côté  sont  situés 
l'office  et  un  salon  pour  les  dames,  près  duquel  est  une  chambre 
à  quatre  Uts.  Plus  sur  l'avant,  se  trouvent  la  cambuse  à  bâbord 
et  la  cuisine  de  l'équipage  à  tribord.  Knfin,  sous  le  gaillard 
d'avant  est  le  poste  de  l'équipage  manœuvrant. 

Si  on  fait  la  môme  inspection  dans  le  faux  pont,  on  trouve,  à 
l'arrière,  le  poste  des  domestiquas  à  tribord  et  une  cambuse  à 
bâbord  ;  puis  les  chambres  des  passagers  occupant  les  deux  côtés 
du  navire  jusqu'au  poste  des  passagers  de  troisième  classe  à 
l'avant.  A  l'arrière  des  machines,  le  milieu  est  occupé  par  un 
salon  de  dames  et  deux  rangs  de  cabines.  Entre  la  machine  et 
la  chaudière  se  trouvent  des  chambres  de  passagers,  celles  du 
docteur  et  du  maître  mécanicien.  A  l'avant  des  chaudières  et 
au  milieu  sont  deux  rangs  de  cabines  et  un  poste  de  domes- 
tiques ;  enfin  les  passagers  de  troisième  classe,  et  tout  à  fait  à 
l'avant,  est  le  poste  des  chauffeurs.  En  dessous,  ce  qu'on 
nomme  le  faux  pont  est  destiné  aux  marchandises  ;  à  l'avant 
se  trouvent  les  objets  d'armement  et  les  vivres  de  l'équipage,  à 
l'arrière  sont  les  provisions  des  passagers. 

En  somme,  le  Pêvtirr  a  76  cabines  de  lre  classe  contenant 
163  lits,  dont  58  sont  des  canapés-lits;  les  secondes  2!  cabi- 
nes, comprenant  88  lits  et  10  canapés;  enfin  les  troisièmes, 
deux  cabines  renfermant  30  lits  et  un  canapé-lit,  en  tout  355 
passagers.  Comme  les  chiffres  tiennent  moins  de  place  que  les 
descriptions,  et  donnent  souvent  des  idées  plus  précises,  il  con- 
vient de  montrer  ainsi  ce  que  peut  contenir  le  Péreirey  dont  la 
jauge  officielle  de  3,01V  est  réduite  à  1,808  en  défalquant  la 
machine.  Le  volume  de  la  cale  à  marchandise,  avant,  est  159mr; 
dans  l'entrepont,  75mc.  La  cale  à  marchandise  arrière,  203mc  ; 
l'entrepont,  383  ;  total,820",c.  De  plus,  la  soute  aux  dépèches  et 
celle  aux  espèces  cubent  17mc  chacune.  Ce  qui  fait  853mr  con- 
sacrés aux  transports. 

Quant  au  charbon,  il  y  a  829mc;  dans  la  soute  transversale, 
h  l'avant  des  chaudières;  W*,c  à  l'arrière,  et  313  dans  deux 
autres  soutes;  total  1587mc.  Ce  qui.  en  calculant  800*  par 
mètre  cube,  bien  arrimé,  fait  1,020'  en  poids.  On  estime  que, 
de  beau  temps,  il  lui  en  faut  9001  pour  franchir,  à  au  moins 
12  nœuds  de  moyenne,  les  3, 174  milles  marins  qui  séparent  le 
Havre  de  New-York. 

En  considérant  l'énormité  de  pareilles  dépenses  et  la  place 
que  de  tels  volumes  de  machine  et  de  combustible  occupent 
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dans  un  navire,  on  est  pour  ainsi  dire  frappé  de  la  petitesse  du 
résultat,  surtout  quand  on  se  reporte  aux  chiffres  précédents, 
et  qu'on  voit  que  ce  navire  qui,  avec  tout  ce  qu'il  contient, 
pèse  plus  de  5,300*  et  qui  brûle  1,000'  de  charbo.i  pour  se 
rendre  à  sa  destination,  ne  porte  en  poids  utile,  autrement  dit  en 
passagers  et  en  marchandises,que  680  tonneaux,  c'est-à-dire  un 
peu  plus  de  10  pour  cent  de  ce  qu'il  pèse,  et  ce  qu'il  porte 
n'est  que  68  pour  cent  de  ce  qu'il  brûle  à  chaque  traversée  ! 
Pourquoi  en  est-on  arrivé  à  un  résultat  qui  parait  aussi  ruineux  ? 
pourquoi  employer  un  si  grand  navire?  pourquoi  rassemblersur  un 
seul  bâtiment  et  soumettre  à  ces  chances  un  capital  de  plusieurs 
millions  et  y  ajouter  d'autres  millions  pour  le  faire  marcher  chaque 
jour  ?  II  y  a  là  une  apparence  de  contradiction  qui  peut  frapper 
les  personnes  qui  ne  connaissent  pas  les  conditions  de  la  navi 
gation  à  la  vapeur ,  tandis  que  pour  ces  dernières  tout  est 
expliqué  par  les  mots  :  grande  vitesse,  longue  distance.  Caries 
proportions  par  unités  simples  n'existent  pas  quand  il  s'agit  de 
ces  grands  problèmes  de  navigation.  La  machine  ne  dépense 
pas  en  raison  de  la  vitesse  qu'elle  imprime ,  mais  dans  une 
proportion  bien  plus  forte  et  très-supérieure  à  celle  des  loco- 
motives. L'eau  résiste,  au  moins,  en  raison  du  carré  de  la 
vitesse  du  navire,  et  tout  prouve  que  vers  les  grands  sillages 
c'est  beaucoup  plus  fort.  11  en  résulte  que  la  dépense  de  force 
augmente  dans  une  plus  grande  proportion  que  le  cube  de  la 
vitesse.  Ainsi  on  veut  qu'un  paquebot  aille  à  New-York,  par 
exemple,  dans  un  temps  moitié  de  celui  d'une  autre  compa- 
gnie. Il  faut  embarquer  une  machine  huit  fois  plus  forte  et 
lourde  dans  le  même  rapport ,  qui  brûle  huit  fois  plus  dans 
le  même  temps,  mais  qui,  arrivant  dans  la  moitié  du  temps, 
ne  consomme  que  quatre  fois  autant  que  l'autre. 

Mais  les  navires  ne  résistent  pas  en  raison  de  ce  qu'ils  pèsent  ; 
loin  de  là,  et  on  a  cru  longtemps  que  c'était  en  raison  de  leur 
maîtresse  section  immergée,  c'est-à-dire  de  la  quantité  d'eau  à 
séparer.  Heureusement  .c'est  beaucoup  moins,  et  entre  navires 
semblables  on  peut  établir  que  la  puissance  dépensée  pour  les 
faire  marcher  à  la  même  vitesse  est  en  proportion  de  leur  di- 
mension linéaire.  Voilà  donc  un  immense  avantage;  un  navire 
de  dimension  double  n'exige  qu'une  machine  double,  ne  brûlant 
que  le  double,  tandis  qu'il  pèse  et  porte  huit  fois  autant.  C'est 
la  raison  de  l'augmentation  des  navires  ;  i!s  ont  gagné  de  la 
vitesse  avec  des  puissances  qui  paraissaient  relativement  égales. 
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On  leur  a  donné  le  même  nombre  de  chevaux  par  mètre  carré 
de  maltresse  section  immergée,  et  en  grandissant  on  a  marché 
d'une  manière  inespérée.  De  grandes  réputations  de  marche 
n'ont  été  dues  qu'à  cette  cause  inattendue. 

Quant  à  la  distance,  el  e  force  aussi  à  augmenter  le  navire, 
parce  qu'il  faut  plus  de  charbon  pour  faire  le  trajet,  que  ce  char- 
bon pèse  et  prend  un  parlie  de  la  cargaison,  et  même  s'il  ne  s'a- 
git pas  de  celle-ci,  comme  lorsqu'on  ne  porte  que  des  lettres  et 
quelques  passagers,  il  faut  encore  agrandir  le  navire,  si  on  veut 
qu'il  aille  plus  loin  ou  plus  vite.  Le  Connanght  et  le  Leinster  1 
ont  un  service  de  15'5,  ou  28  kilomètres  et  7  dixièmes  de 
moyenne  annuelle  mesurée  sur  la  carte.  Mais  il  n'ont  besoin  que 
de  peu  d'heures  et  de  charbon. Si  on  voulait  qu'ils  marchassent  un 
jour  il  faudr.  itles  augmenter,  mais  alors  la  machine  aurait  plus  à 
traîner,  il  la  faudrait  donc  plus  fort^  et  plus  lourde,  ajoutant  son 
poids  à  celui  dacharbon  pour  plus  de  temps  et  pour  plus  de  puis- 
sance. Si  donc  tout  était  proportionnel  il  n'y  aurait  pas  de  gain, 
et  c'est  à  cet  avantage  spécial  de  la  grandeur  du  navirë  qu'on  doit 
de  tant  gagner,  en  augmentant  les  dimensions. 

Pour  en  revenir  au  Pere  ire  ^supposons  maintenantque  la  distance 
de  New-Yorknesoiique  la  moitié  de  sa  réalité  ;  il  en  résulte  aus- 
sitôt qu'au  lieu  d'uo  volume  de  1587"'c,  de  charbon  pesant  1,020 
tonnes,  il  n'en  faut  plus  que  793 n;C  pesant  510  tonnes;  voilà 
donc  un  fret  de  510  tonnes  de  marchandises  déplus,  et  en  com- 
prenant les  faux  frais,  une  dépense  de  510  tonnes  de  charbon  de 
moins,  faisant  environ  12,750  francs  d'économie.  Cela  est  en 
conservant  la  môme  vitesse,  mais  il  peut  y  avoir  une  autre  éco- 
nomie plus  ce  nsidérable,  s'il  s'agit  de  porter  le  même  poids;  le 
navire  ayant  510  tonnes  de  moins  à  porter,  pourra  être  réduit 
de  près  de  quatre  fois  ce  poids,  puisque,  d'un  coté,  la  jauge  ne 
donne  qu'un  peu  plus  de  la  moitié  aux  marchandises  parce 
qu'elle  défalque  la  machine,  et  que  de  l'autre  la  coque  pèse  à  peu 
près  la  moitié  de  ce  qu'on  peut  porter.  Dès  lors,  comme  ma- 
chines et  navires  ont  leur  valeur  suivant  leur  poids,  on  a  une 
économie  trcs-considérable  sur  la  mise  dehors  et  sur  l'emploi, 
puisque  le  navire  moins  grand  a  coûté  moins  et  a  besoin  de 
moins  de  force. 

Si  on  retranche  sur  la  vitesse  le  gain  est  encore  plus  grand. 


«Longueur  10(i  mètres,  largeur  IO"C,  déplacement  1,921  tonneaux, 
vitesse  aux  essais  18  nœud*  ou  34kito,,,r>  à  l'heure.  Leur  machine  fait  plus 
de 4,000  chevaux. 
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Qu'on  exige  10  pour  100  de  moins,  cela  fait  10.8  nœuds,  au 
lieu  de  12  nœuds  sur  la  carte,  la  dépense  de  force  est  réduite 
dans  une  proportion  plus  grande  que  les  cubes  :  c'est-à-dire  de 
1,728  à  1,259.  Si  donc  il  a  fallu  1,000  chevaux  nominaux  pour 
12  nœuds,  il  n'en  faudra  que  700  pour  10.  8;  si  donc  la  ma- 
chine pèse  avec  ses  accessoires  628  tonnes  pour  1 ,000  chevaux 
elle  en  pèsera  seulement  440  tonnes  pour  faire  filer  10.8  au 
même  navire,  et  pour  un  trajet  semblable,  à  cette  vitesse,  cette 
machine  dépensera  800  tonnes  au  lieu  de  1,000;  voi!à  donc  un 
gain  de  188  tonnes  sur  la  machine  et  de  200  sur  le  charbon  em- 
barqué, ou  près  de  400  tonnes  de  marchandises  de  plus,  ou  en- 
core la  possibilité  de  diminuer  la  grandeur  du  navire.  Que  ces 
économies  dues  au  ralentissement  de  marche  soient  combinées 
avec  celle  relatives  à  la  longueur  du  trajet,  on  verra  jusqu'où 
elles  peuvent  aller,  et  on  sera  étonné  des  capitaux  énormes 
qu'exigent  la  vitesse  et  la  distance,  tant  comme  achat  premier 
que  comme  dépense  journalière,  et  cela  dans  des  proportions 
plus  grondes  qu'à  terre,  parce  que  sur  mer  il  faut  tout  porter. 
Ainsi,  que  l'on  compare  l'ancienne  poste,  la  diligence,  et  le  rou- 
lage, Que  traînait  le  cheval  de  la  malle  relativement  à  cehri 
delà  diligence  et  relativement  à  celui  du  roulier? Ces  chiffres 
doivent  être  connus.  Que  gagnait  la  malle  sur  1a  diligence  ?  un 
quart  ou  un  tiers  de  la  vitesse  de  cette  dernière;  la  première  por- 
tait 5  personnes  et  quelques  dépèches,  sa  voiture  était  légère 
en  conséquence  ;  la  seconde  prenait  19  personnes  et  plus  de 
paquets.  On  s'étonnait  peu  de  cette  différence  des  poids  trans- 
portés, parce  qu'on  voyait  galoper  des  chevaux  haletants  et  cou- 
verts de  sueur,  et  que  l'on  comprenait  que  plus  un  animal  s'ap- 
proche de  la  vitesse  maximum  qu'il  peut  acquérir  pour  entraîner 
son  propre  poids,  moins  il  porte  ou  moins  il  tire  :  le  cheval 
de  course  a  bien  assez  de  son  maigre  jockey.  Et  cependant  il  y 
avait  une  différence  entre  ces  transports  sur  terre  et  ceux  efi'ec- 
tués  sur  mer;  la  distance  n'augmentant  pas  le  travail  du  moteur 
par  unité  de  temps,  il  fallait  toujours  quatre  ou  cinq  chevaux 
d'un  bout  de  la  route  à  l'autre  ;  la  vitesse  une  fois  donnée  la  dé- 
pense de  force  en  capital  et  en  travail  était  en  raison  de  la  lon- 
gueur. Sur  mer  nous  avons  vu  qu'il  n'en  est  pas  de  même  en 
ce  qu'il  faut  tout  porter  avec  soi,  que  par  conséquent  la  longueur 
du  trajet  force  a  prendre  plus  ds  poids,  que  pour  les  porter  il 
faut  que  le  navire  soit  plus  grand  ;  s'il  est  plus  grand  il  lui 
faut  plusde  force  pour  aller  le  même  train,  que  par  conséquent 
cette  force  pèse  plus  elle-même,  et  elle  consomme  d'autant  plus 
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qu'elle  a  contraint  d'agrandir  le  navire.  Ces  causes  s'ajoutant 
les  unes  aux  autres  arrivent  ainsi  à  des  limites  naturelles  impos- 
sibles à  franchir  et  à  des  dépenses  d'autant  plus  exorbitantes 
qu'on  tente  de  s'en  rapprocher  et  qu'on  arrive  à  l'impossibi- 
lité financière  en  s'élevant  à  des  navires  gigantesques  comme  le 
Great-Eastern.  Celui-ci  serait  allé  à  l'antipode  d'un  trait,s'il  l'eût 
tenté  et  que  ses  machines  eussent  été  passables  ;  mais  il  n'au- 
rait pu  faire  le  tour  du  monde  entier.  Au  lieu  de  ses  25,000  ton- 
nes de  déplacement,  il  aurait  problement  fallu  l'élever  à  40,000 
au  départ,  et  alors  encore  il  n'aurait  presque  rien  porté  en  mar- 
chandises ;  tout  eût  été  employé  à  porter  sa  force  motrice  et  le 
combustible  qu'elle  exige  pour  rester  active.  Les  conditions  de 
tous  les  navires  à  vapeur  sont  celles  qui  seraient  imposées 
à  la  poste,  si  sur  sa  route  elle  ne  devait  trouver  aucun  moyen  de 
subsistance  pour  les  hommes  et  pour  les  chevaux;  c'est  comme 
si  elle  ne  trouvait  que  de  l'eau  à  boire.  Dès  lors,  le  courrier  serait 
obligé  d'emporter  du  foin  et  de  l'avoine  pour  les  chevaux  ainsi 
que  des  vivres  pour  les  hommes,  et  cela,  en  supposant  des  che- 
vaux infatigables,  c'est-à-dire  ne  changeant  jamais,  il  serait  bien- 
tôt trop  chargé  pour  partir,  ou  il  manquerait  du  nécessaire  pour 
aller  plus  loin, les  limites  seraient  très-restreintes,  et,  déplus,  les 
dépenses  seraient  énormes  relativement  au  poids  utile  transporté. 
Les  personnes  initiées  au  service  des  messageries  établiraient 
à  ce  sujet  des  chiffres  de  comparaison  très-curieux  et  mon- 
treraient sans  doute  que  si  les  passages  étaient  payés  à  leur 
vraie  valeur,  ils  devraient  l'être  en  raison  de  la  distance  à  terre 
et  presque  en  raison  du  carré  de  la  distance  sur  mer,  c'est-à-dire 
que  le  prix  de  1 ,000  lieues  d'un  trait  serait  le  quadruple  de  500. 
Le  chemin  de  fer  lui-même,  quoique  sa  résistance  soit  loin  de 
croître  dans  un  aussi  grand  rapport  que  sur  mer,  serait  très- 
gêné,  s'il  lui  fallait  porter  son  coke  pour  aller  d'un  trait  de  Paris 
à  Saint-Pétersbourg,  surtout  s'il  marchait  vite. 

Cela  montre  également  l'importance  d'avoir  des  escales  pour 
renouveler  le  combustible,  et  quoique  chaque  relai  fasse  perdre 
du  temps  et  par  suite  de  la  vitesse  moyenne  sur  le  trajet  total, 
il  y  a  des  proportions  où  ces  arrêts  font  gagner  tant  ils  diminuent 
le  poids  à  transporter  ou  la  dimension  desnavires.  Ainsi,  dans  le 
cas  où  les  transatlantiques  auraient  à  mi-chemin  une  île  pour 
embarquer  le  charbon,  il  ne  leur  faudrait  que  la  moitié  de  com- 
bustible actuel;  alors  ils  prendraient  500  tonnes  de  marchandises 
de  plus,  sinon  500  tonnes  de  charbon  de  moins;  et  dès  lors  le 
navire  serait  plus?  léger  de  ce  poids  de  moins,  aurait  une  machine 


Digitized  by  Google 


■ 


Ï.K  l'AQI'ERflT  I.E  PÉKEÎR':. 

plus  faible  pour  la  même  vitesse,  laquelle  pesant  moins  et  bnV 
lant  moins  exigerait  un  navire  moins  grand.On  tomberait  proba- 
blement ainsi  à  un  navire  de  moins  de  3000  tonnes  de  déplacement 
au  lieu  de  plus  de  5000.  Les  services  à  nombreuses  escales,  faisant 
presque  les  omnibus,  n'ont  donc  pas  des  conditions  impérieuses 
de  grandes  dimensions  ;  leurs  navires  sont  juste  de  la  taille  qu'il 
faut  pour  leur'commerce  ;  ils  ont  donc  un  plus  petit  capital  par 
rapport  à  ce  qu'ils  sont  appelés  à  faire.  On  voit  une  autre  preuve 
decequi  précède  dans  la  manière  dont  les  paquebots  sefournissent 
de  combustible  :  ils  ont  des  dépôts  énormes  de  charbon:  ce  char- 
bon a  son  intérêt  et  se  détériore,  il  faut  le  débarquer,  l'emmagasi- 
ner le  rembarquer. Pourquoi  ne  pas  le  portersoi-mème  pour  éviter 
tous  ces  frais?  Pourquoi  faire  des  relâches  sur  d^s  îles  désertes 
et  cela  dans  le  seul  but  d'y  faire  du  charbon  et  d'y  perdre  du 
temps  ?  C'est  uniquement  parce  que  ce  charbon  est  mené  len- 
tement par  des  navires  à  voiles,  dès  que  la  distance  est  un  peu 
grande,  et  cette  lenteur  paye  à  elle  seule  des  retours  sans  fret  que 
le  navire  à  vapeur  éprouverait  aussi  par  le  fait.  C'est  aussi  la 
cause  qui  permet  au  navir3  à  voiles  d'avcir  l'avantage  sur  celui 
à  vapeur  dès  qu'il  ne  s'agit  pas  d'objets  de  luxe  :  le  clipper  en 
est  une  preuve.  La  guerre  de  Crimée  a  été  un  exemple  de  ces 
conditions  de  transport  ;  les  Russes  nous  auraient  jetés  à  Tenu 
s'ils  avaient  possédé  une  route  qui  permit  d'apporter  vivres  et 
hommes  aussi  vite  et  avec  aussi  peu  de  déchet  que  nous.  Qu'on 
sache  donc  combien  la  vitesse  est  chère,  combien  la  distance  est 
chère! 

Mais  alors  pourquoi  aller  si  vite,  car  cet  élément  de  transport 
peut  être  changé,  tandis  que  la  distnnce  est  invariable  et  sou- 
vent indivisible  sur  mer  ?  C'est  que  le  commerce  ne  saurait  se 
passer  de  célérité:  que  plus  il  prend  d'étendue  plus  il  est  exigeant 
à  cet  égard,  et  que  la  rapididé  de  la  correspondance  est  plus  im- 
portante que  celle  des  gros  transports.  Chaque  nation  comprend 
ces  conditions  de  notre  époque,  et  cherchant  à  jouir  plus  plei- 
nement de  ses  avantages,  s'impose  des  dépenses  pour  y  arriver 
et  parvenir  aux  limites  du  possible  ,  lequel  est  reculé  par  les 
perfectionnements  de  l'industrie  et  l'agrandissement  des  navires. 
C'est  ainsi  qu'après  avoir  été  émerveillé  de  traverser  l'océan 
Atlantique  en  12  ou  15  jours,  on  est  arrivé  à  le  franchir  eu  9  jours 
et  demi,  et  pour  aller  au  delà  les  sacrifices  augmenteraient  dans 
un  rapport  énorme,  si  l'on  voulait  aller  aussi  vite  par  exemple 
que  les  paquebots  ù'Hohj-head  h  Kingstown;  il  faudrait  peut-être 
vpour  cela  s'élever  aux  dimensions  du  Crwl-Eastem  et  créer  des 

BSf.  MAR.  —  JUILLET  tSOG.  30 


Digitized  by  Google 


REVUE  MAKI  TI.ME  ET  C0L0MALE. 


machines  que,  malgré  ses  merveilles,  le  marteau-pilon  ne  per- 
mettrait peut-être  pas  de  faire,  ou  quidu  moinsne  fonctionneraient 
pas  avec  sécurité.  Si  donc  il  a  fallu  dans  un  temps  faire  de  grandes 
dépenses  pour  que  le  courrier  gagne  un  quart  ou  un  tiers  da  la 
vitesse  de  la  diligence,  il  faut  s'en  imposer  au  moins  d'aussi 
grandes  pour  les  paquebots  à  dépèches  chargés  de  la  nourriture 
de  leurs  chevaux-vapeur  pendant  tout  le  trajet  Qu'on  laisse  ces 
navires  aller  doucement  faire  le  trajeten  1 2jours,ils  seront  défrayés 
par  les  passagers  et  les  marchandises,  tout  comme  les  anciennes 
messageries.  Mais  s'ils  vont  aussi  peu  vite,  lettres  et  passagers 
pressés  passent  par  l'Angleterre  ou  par  Hambourg.  La  concur- 
rence est  donc  inévitable,  et  pour  la  dominer  quelque  temps  il 
lui  faut  des  champions  comme  ce  nouveau  navire  qui  nous 
occupe. 

Avant  de  terminer,  il  est  utile  de  présenter  quelques  détails  sur 
la  machine  à  vapeur,  qui  est  d'un  g?nre  très-usité  dans  le  com- 
merce anglais,  mais  presque  inconnu  chez  nous.  C'est  la  machine 
à  pilon,  et  celle  du  Péreire  est  la  plus  grande  de  ce  genre  qui  ait 
encore  été  faite.  C'est  certainement  le  seul  type  qui  ait  résisté  à  la 
rapidité  de  l'entraînement  direct  de  l'hélice  pendantun  servica con- 
tinu; toutes  celles  dont  les  cylindres  sont  disposés  différemment, 
et  surtout  lorsqu'ils  sont  mis  à  plat  comme  sur  les  navires  de 
guerre,  ont  prouvé  par  leur  peu  de  service  et  cependant  par  de 
graves  avaries,  qu  elles  ne  devaient  inspirer  que  peu  de  con- 
fiance, dans  les  grandes  dimensions  du  moins. Aussi,  est-il  à  re- 
marquer qu'en  Angleterre,  aucun  navire  de  commerce  n'emploie 
ces  machines;  les  armateurs  font  trop  bien  leurs  comptes  pour 
cela.  En  France,  une  grande  compagnie  en  a  fait  six  d'un  coup, 
mais  elle  ne  l'a  pas  répété.  Quand  il  n'y  a  pas  d'engrenage,  on 
ne  trouve  que  les  cylindres  verticaux  qui  inspirent  quelque 
confiance,  et  jusqu'à  présent  le  commerce  n'ayant  pas  été 
forcé  de  cacher  ses  machines  dans  la  flottaison,  pour  les  pré- 
server du  boulet,  il  a  renversé  ses  cylindres  pour  occuper  moins 
de  plac3  et  pour  éviter  les  obstacles  que  présente  le  manque  de 
creux  de  la  carène. 
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Dimensions  principales  de  la  machine. 


Diamètre  de  clncun  des  dcu\  cylindres 

Course  des  pistons  i rapport  0,57)  

Nombre  de  coups  de  piston  


53 


Diamètre  dei  deux  pompes  à  air, 

Diamètre  de  leur  fourreau  

Diamètre  effecii/  
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Dimensions  principales  de  la  machine  (suite). 

Course  de  la  pompe  à  air   0«»533 

Rapport  du  volume  d»  la  pompe  à  air  au  cylindre   0.133 

Doux  pompes  alimentaires  et  deux  \  Diamètre   0"«203 

pompes  de  cale.  /  Course   0m53l 

Longueur  de  la  grande  bielle,   2 "743 

Rapport  à  I  i  course  du  piston   2.24 

Le  tiroir  e«t  à  double  oriiiee,  de  0  "116  cl  de  0'"049. 

La  longueur  des  orifices  est  de   1™448 

Tiroir  de  détente  à  grillage  formant  6  oriGces  de0"»,044  sur  0™,980. 

Course  du  tiroir   0m330 

Excentricité  des  excentri-jucs  de  tiroir   0"I65 

Id.  id.        de  détente   O^IOS 

Rayon  du  secteur  des  tiroirs   3™ 506 

ld.  id.    de  détente   2«i"03 


L'éloignement  et  b  grand  diamètre  des  cylindres  permettent 
de  donner  en  dessous  la  place  nécessaire  pour  les  coussinets 
de  l'arbre,  et  les  nombreux  joints  boulonnés  des  boites  à  tiroir 
présentent  une  réunion  solide.  Les  cylindres,  leur  couvercle  et 
leur  fond,  sont  entourés  d'une  couche  de  vapeur  maintenue  par 
des  doubles  fonds  et  des  enveloppes,  des  tuyaux  spéciaux  lais- 
sent circuler  cett^  vapeur,  et  des  robinets  permettent  d'en  réglei 
l'introduction  ou  de  faire  sortir  l'eau  qui  pourrait  se  former  dans 
les  intervalles.  Tontes  les  parties  chaudes  sont  couvertes  d'une 
couche  de  feutre ,  et  d'une  autre  de  bois  d'acajou  en  planchettes 
embouvetées. 

Les  cylindres  sont  donc  vertic~ux,à  course  très-courte;  ils  sont 
réunis  entre  eux  par  les  boites  à  tiroir  de  distribution  et  de  dé- 
tente, et  se  trouvent  portés  par  quatre  gros  massifs  ou  colonnes 
car  rées  creuses,  et  reposant  sur  la  plaque  de  fondation.  Leur  élé- 
vation au-dessus  de  l'arbre  est  calculée  d'après  1a  course  et  la 
longueur  de  la  bielle:  ils  n'ont  aucune  liaison  avec  le  navire,  aussi, 
faut-il  la  rigidité  des  carlingues  des  navires  en  fer  pour  sup- 
porter de  tels  poids  et  de  tels  efforts  à  de  pareilles  hauteurs, 
puisque  le  dessus  du  cylindre  est  au  niveau  du  pont  supérieur, 
et  à  environ  9  mètres  au-dessus  de  la  quille.  Les  tiges  sortent  paï- 
en dessous,  et  sont  articulées  à  fourche  avec  la  bielle  au  moyen 
d'un  axe  qui  tient  à  deux  glissières  latérales,  qui  frottent  sur 
les  guides  formés  par  les  bâtis.  L'arbre  à  manivelle  est  au- 
dessous,  et  porte  les  excentriques  à  l'aplomb  des  boites  à  tiroir, 
dont  le  mouvement  est  changé  au  moyen  de  doubles  excentri- 
ques. Entre  ceux-ci  se  trouvent  ceux  destinés  à  mouvoir  les 
détentes.  Le  serrage  des  bielles  et  celui  des  grands  paliers  est  à 
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vis.  Comme  les  bâtis  ne  serrent  pas  de  condenseurs,  ceux-ci  sont 
placés  à  tribord  et  à  peu  près  indépendants  de  la  machine,  puis- 
qu'ils ne  lui  sont  unis  que  par  un  gros  tuyau  partant  du  tiroir.  Ils 
sont  aussi  séparés  l'un  de  l'autre  par  un  espace  juste  suffisant 
pour  enlever  les  grandes  portes  destinées  à  visiter  leurs  tubes. 
Ceux-ci  sont  nu  nombre  de  6,732,  et  ont  un  diamètre  intérieur  de 
O^Oîë  et  0,n01 9  en  dehors  ;  leur  longueur  est  2'"78,  et  la  surface 
totale  qu'ils  présentent  à  la  condensation  est  de  1,092  mètres 
carrés.  Les  condenseurs  ont  chacun  leur  pompe  de  circulation 
située  près  d'eux  à  tribord  :  elles  sont  à  fourreau,  et  menées  par 
un  excentrique  monté  sur  l'arbre  à  manivelle  en  dehors  des 
grands  paliers.  La  condensation  est  en  outre  activée  ou  rem- 
olacée  au  besoin  par  une  pompe  à  air  ordinaire  qui,  située 
en  dehors  du  condenseur,  c'est-à-dire  à  tribord  de  lui,  est  mue 
par  deux  longs  balanciers  en  tùle  à  bras  inégaux,  dont  les  plus 
longs  sont  articulés  par  de  petites  bielles,  à  des  prolongements 
de  la  soie  de  la  tète  de  la  grande  bielle,  et  les  plus  courts,qui  sont 
égaux  à  la  moitié  des  longs,mènent  la  pompe  à  airdisposée  comme 
dans  les  machines  ordinaires  avec  des  clapets  en  caoutchouc. 
Près  de  chacune  de  ces  pompes  est  une  vanne  à  coulisse  et  un 
très-gros  robinet,  qui  communiquent  avec  la  mer  par  un  tuyau 
et  qui,  par  les  positions  qu'on  leur  donne,  servent  à  alimenter 
d'eau  la  pompe  de  circulation  ou  bien  à  supprimer  celle-ci ,  pour 
!a  fournir  entièrement  à  la  condensation  par  injection,  qui  es i 
toujours  prête  à  servir.  Nous  parlerons  plus  loin  des  détails  du 
condenseur. 

Les  pompes  alimentaires  et  les  pompes  de  cale  sont  menée.-, 
par  les  tés  des  pompes  à  air.  L'arbre  à  manivelles  est  en  deux 
pièces  réunies  par  un  fort  collet  et  huit  boulons  au  milieu  et  entre 
lesjeux  d'excentriques. Son  diamètre  est  deOmAr>7,la  largeur  doses 
portées  est  de  0m82  et  0m02,  leurs  coussinets  ont  les  bords 
évidés  pour  ne  pas  pincer  l'arbre.  Les  soyes  de  manivelles  ont 
aussi  Um457  de  diamètre  avec  une  longueur  égale.  Quant  aux 
arbres  de  transmission  jusqu'à  l'arrière,  ils  n'ont  que  0m/i0ô  et 
0m&13  dans  leurs  portées.  11  y  a  lieu  de  remarquer  que  l'arbre 
de  l'hélice,  celui  qui  traverse  le  presse-étoupe,  et  dont  la  rupture 
serait  la  plus  dangereuse,  a  un  diamètre  de  0m/i76  et  de  0"\*«39 
en  dehors  de  la  chemise  de  bronze  qui  tourne  dans  le  presse- 
étoupe.  L'arbre  de  l'hélice  a  par  le  fait  trois  portées  :  celle  près 
du  presse-étoupe,  une  aussi  en  gayac  dans  l'œil  de  l'étambot- 
avant,  et  une  troisième  de  0'"38  de  diamètre  dans  l'étambot- 
arrière,  au  moyen  d'un  coussinet  en  bois  qui  s'introduit  par 
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J'arriére  en  obliquant  le  gouvernail,  dans  Pavant  duquel  est  une 
coche  assez  grande  pour  permettre  le  passage  de  ce  coussi- 
net. En  avant  du  presse-étoupe  de  Pétambot  et  après  un  palier 
ainsi  qu'une  jonction  d'arbre  est  une  cloison  étanche,  et  Parbre 
a  un  second  presse-étoupe.  Cette  précaution  est  usitée;  on  la 
considère  comme  une  grande  garantie  contre  les]accidents  qui  peu- 
vent arrivés  à  Parbre.  Toutes  les  portions  de  Parbre  sont  solide- 
ment réunies  par  de  forts  collets  venus  de  forge  et  tenus  par 
six  boulons  :  nulle  part  il  n'y  a  de  clef.  Le  tunnel  ne  laisse  de 
passage  que  d'un  côté,  à  tribord,  et  contrairement  à  nos  usages, 
la  buttée  est  tout  à  fait  à  l'avant,  près  de  la  machine,  un  peu 
avant  le  vireur.  dette  buttée  est  formée  de  dix  filets  ou  collets 
épais  de  0w0à1.  et  distants  de  0"' 0^7,  et  qui  portent,  je  crois,  sur 
du  bronze.  Leur  long  godet  graisseur  est  divisé  en  deux  parties, 
Pune  pour  l'huile,  l'autre  pour  mettre  de  Peau,  qui  est  quelque- 
fois nécessaire  et  qui,  de  la  sorte,  ne  se  mêle  pas  à  l'huile.  La 
même  disposition  se  retrouve  dans  d'autres  parties  de  la  ma- 
chine. On  assure  que  les  tn)is  portées  de  Parbre  de  l'hélice  fonc- 
tionnent bien,  qu'elles  sont  généralement  adoptées  à  Glaseow, 
et  que  celle  de  Parrière  préserve  beaucoup  des  mouvements  si 
gênants  que  l'hélice  fait  éprouver  h  l'arrière.  Cela  n'est  faisable 
q\ie  dans  les  constructions  en  fer.  L'hélice  a  quatre  ailes  arrondies 
et  à  angles  écornés,  comme  celles  qui  portent  le  nom  de  Griffith; 
dans  les  essais,  le  recul  s'est  montré  très-faible.  Son  diamètre 
est  de  :>m80,  et  le  pas  moyen  de  la  corde  est  de  9m000.  -Elle  ne 
donne  pas  plus  de  trémitations  au  navire  que  si  celui-ci  était 
poussé  par  des  aubes  articulées. 

Les  soupapes  de  sûreté  des  cylindres,  de  même  que  celles  des 
trop  pleins,  sont  maintenues  par  des  ressorts  à  boudin  dont  les 
spirales  ont  une  section  carrée  ;  les  ressorts  plats  ne  sont  pas 
usités.  Il  y  en  a  qui  ont  des  vis  pour  les  régler  à  volonté.  Les 
robinets  graisseurs  ne  sont  usités  que  pour  les  tiroirs  auxquels 
on  ne  donne  que  de  l'huile,  afin  de  ne  pas  couvrir  les  tubes  du 
condenseur  d'une  couche  de  paisse  refroidie. 

Les  tiroirs  sont  en  coquille  à  double  orifice  ;  ils  ne  peuvent 
être  visités  que  par  le  couvercle  du  bout  de  leur  boîte,  situé  en 
dessus,  et  en  les  sortant  au  moyen  de  tire-fond  vissés  dans  leur 
fonte  et  après  avoir  démonté  l'écrou  de  leur  tige.  11  en  est  de 
même  de  ceux  de  détente. 

Cette  manœuvre  et  celle  de  Pouverture  des  cylindres  sont 
facilitées  par  une  disposition  spéciale  de  chemins  de  fer  formés 
de  fortes  ornières  :  les  uns,  placés  en  travers  du  navire,  sont 
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à  bien  dire  des  baux  à  boudin  au  nombre  de  deux  par  cylindre, 
qui  reposent  sur  le  haut  de  la  muraille  du  roufle,  et  qui  sont 
soutenus  par  en  dessous  au  moyen  d'un  arc-boutant  en  fonte 
tenu  par  deux  jeux,  à  chaque  bout,  de  tirants  en  fer  peu  éloi- 
gnés l'un  de  l'autre.  Cela  ressemble  aux  fermes  des  toitures  de 
gares  de  chemins  de  fer.  Sur  ces  baux  reposent  deux  traverses 
du  même  genre,  sortes  de  chemins  mobiles  à  nervure  inférieure 
rivée,  placées  à  l'aplomb  des  pitons  fixés  aux  couvercles  des 
cylindres.  Sur  la  face  supérieure  de  ces  chemins  sont  des  rou- 
lettes en  fonte  dont  l'axe  perce  une  manille  qui  pend  en  dessous 
et  sert  à  crocher  un  des  vérins  qui,  crochés  par  leur  autre  bout 
au  piton  du  couvercle,  sert  à  le  soulever  et  à  le  tenir  suspendu 
par  deux  points  de  manière  à  1«  transporter  suivant  la  direction 
des  chemins  de  fer.  Pour  le  tiroir,  il  existe  un  chemin  semblable, 
allant  d'un  bout  à  l'autre,  et  soutenu,  de  même  que  le  bau,  par 
en  dessous.  Il  est  placé  assez  haut  pour  sortir  le  tiroir  entier. 
Le  piston  lui-même  pourrait  probablement  être  sorti  également 
par  cette  disposition  aussi  simple  que  commode,  et  qui  doit  être 
faite  avec  d'excellents  matériaux,  tant  elle  parait  légère,  relati- 
vement aux  poids  qu'elle  est  destinée  à  mouvoir  à  l'intérieur; 
elle  est  placée  sous  la  grande  claire-voie  de  la  machine,  qui  est 
entourée  à  l'intérieur  de  canapés. 

L'ne  disposition  semblable  s?  retrouve  pour  enlever  les  énor- 
mes couvercles  des  condenseurs  tubuîaires,  opération  souvent 
nécessitée  par  le  nettoyage  des  tubes .  Elle  se  fait  au  moyen  d'une 
barre  de  fer  horizontale  partant  de  la  machine  et  allant  se  fixer 
à  la  tôle  de  la  soute  à  charbon  en  abord.  Chacun  de  ces  deux 
chemins  est  à  l'aplomb  du  couvercle  d'un  des  condenseurs. 
Comme  il  y  a  peu  d'espace  entre  ces  gros  couvercles,  on  les 
s  ispend  pour  les  retirer  du  contact  des  condenseurs  et  les 
sortir  par  le  côté  en  faisant  rouler  le  vérin  des  suspensoirs  sur  la 
barre,  comme  pour  le  couvercle  de  cylindre.  C'est  sur  deux  trous 
taraudés  de  chaque  couvercle  du  condenseur  qu'on  visse  des 
tire-fond,  sur  lesquels  sont  crochés  des  ridoirs  crochés  aussi  par 
leur  bout  supérieur  à  la  manille  à  roulette  du  chemin  de  fer. 

Le  mouvement  du  tiroir  demande  quelques  détails  à  cause  de 
plusieurs  particularités  qui  ne  nous  sont  pas  connues.  Comme 
sur  Ips  locomotives  et  dans  presqu?  toutes  les  machines  à  hélice 
anglaises,  il  a  deux  excentriques  clavetés  sur  l'arbre  intermé- 
diaire, à  coté  du  gros  coll  A  qui  en  réunit  les  deux  parties.  Les 
tiges  sont  très-fortes,  en  fer  rond  renll-  au  milieu  comme  une 
bielle  et  soudé  au  demi-cerc!  ■  inférieur  du  collier  :  elbs  sont  à 
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fourche  sur  le  côté,  l'une  à  droite,  l'autre  à  gauche,  pour  em- 
brasser Taxe,  qui,  au  lieu  d'être  fendu  en  coulisse,  est  plein, 
comme  dans  les  machines  directes  de  M.  Humphrey.  Mais  cet 
axe  est  double,  c'est-à-dire  en  deux  parties  parallèles  qui  sont 
séparées  par  une  cloison  pratiquée  dans  la  grande  mortaise  qui 
fait  suite  a  la  tige  du  tiroir,  laquelle  se  continue  au  delà,  c'est-à- 
dire  plus  bas,  et  devient  carrée  pour  servir  de  guide  comme 
dans  certains  outils,  en  glissant  dans  une  mortaise  de  môme 
forme,  qui  est  fixée  par  une  tige  au-dessous  d'un  petit  cylindre 
spécial,  dont  il  sera  question  plus  tard.  L'axe  ou  tourillon  de 
l'un?  des  tiges  d'excentrique  se  prolonge  et  perce  l'œil  d'une  tige 
horizontale  qui  est  unie  au  petit  piston  servant  à  faire  glisser 
l'arc  pour  changer  la  marche.  Il  y  a  une  de  ces  tiges  pour  chaque 
jeu  d'excentrique.  Le  poids  du  tiroir  et  de  son  équipage  de  mou- 
vement est  soutenu  par  une  sorte  de  petit  balancier  horizontal, 
soutenu  par  une  tige  boulonnée  sous  le  cylindre.  Les  bras  de  ce 
balancier  sont  très-inégaux  et  le  plus  long-  se  prolonge  jusque 
vers  la  face  verticale  du  condenseur,  et  de  son  bout  pend  un 
gros  contre-poids  plat,  qui  est  guidé  en  dessous  par  uns  tige 
passée  dans  une  douille  de  manière  à  monter  et  descendre  le 
long  de  la  face  intérieure  du  condenseur. 

L'arc  passe,  comme  on  l'a  dit,  dans  une  double  mortaise  de  la 
tige  de  tiroir,  et  comme  il  y  change  constamment  d'angle,  il  est 
pris  entre  deux  coussinets  ayant  sa  forme  d'un  côté,  tandis  qu'à 
l'opposé  ils  ont  celle  d'un  cylindre.  Chacun  de  ces  coussinets 
tourne  ou  plutôt  oscille  dans  un  autre  coussinet  dont  la  partie 
circulaire  n'a  qu'un  nombre  de  degrés  moindre  que  celle  du  pre- 
mier qui  pDrte  sur  l'arc.  Une  clavette  presse  le  plus  élevé  de  ces 
coussinets  et  donne  le  serrage  convenable  à  l'ensemble. Toutes  ces 
dispositions  sont  très -pratiques,  elles  sont  d'une  visite  facile  quoi- 
que siluees  sous  les  tiroirs,  et  elles  ne  présentent  pas  les  porte-à 
faux  nuisibles  avec  une  marche  rapide,  qu'on  remarque  dans  le 
système  ordinaire. 

Quant  à  la  manière  de  faire  glisser  l'arc  entre  ses  coussinets 
pour  modérer  ou  changer  la  marche,  elle  consiste  en  deux  tiges 
horizontales  arudlées  comme  on  l'a  vu  par  un  bout  à  l'extrémit  é  dp 
l'arc.  Il  y  en  a  une  pour  chaque  jeu  d'excentrique,  et  par  leur  au- 
tre bout  tout?s  les  deux  sont  articulées  à  une  traverse  horizontale 
placée  àtribnr.l  delami^hine,  c'est-à-dire  du  côté  du  condenseur. 
Le  milieu  de  celte  traverse  est  tenu  à  une  grosse  tige  cretise,qu 
est  celle  du  piston  d'un  petit  cylindre  horizontal  fixé  en  dessous 
des  boites  à  tiroir  et  qui  par  un  petit  tiroir  spécial  permet  de  li- 
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rer  ou  de  pousser  les  deux  arcs  vers  tribord  ou  vers  bâbord 
et  de  lu  sorte  de  changer  la  marche.  Mais  ce  serait  beaucoup  trop 
brusque,  comme  nous  lavons  éprouvé  dans  nos  bonnes  vieilles 
machines  à  balancier.  De  plus  il  est  impossible  alors  de  mainte- 
nir à  un  point  voulu  pour  marcher  doucement.  Voici  donc  com- 
ment on  est  arrivé  à  modérer  ce  mouvement  :  la  grosse  tige  du 
polit  piston  dont  il  vient  d'être  question  est  creuse,  son  extré- 
mité est  taraudée  par  un  ûlet  carré,  dans  lequel  est  une  grosse 
vis  dont  le  pas  a  été  calculé  pour  résister  assez  par  le  frottement 
à  l'effort  du  petit  piston,  et  servir  de  la  sorte  à  le  modérer,  ou 
plutôt  à  équivaloir  à  l'effort  nécessaire  pour  mouvoir  les  tiroirs. 
Ce  frottement  résistant  trop  pour  que  l'action  du  petit  piston  soit 
suffisante,  la  grosse  via  devient  alors  le  moteur  de  la  traverse  au 
moyeu  d'une  roue  dentée  quelle  porte  et  sur  laquelle  agit  le  pi- 
gnon d'une  roue  à  manette  située  du  côté  opposé  au  condenseur 
et  à  la  roue  dentée.  De  la  sorte  les  hommes  ont  très-peu  d'efforts 
à  produire,  et  la  machine  se  manœuvre  avec  une  douceur  et  une 
célérité  vraiment  remarquables  et  que  je  n'ai  remarquées  dans 
aucun  de  nos  systèmes  de  mise  en  train.  A  côté  du  petit  cylin- 
dre se  trouvent  les  leviers  à  manette  du  registre  de  vapeur,  dont 
latigepasso  à  l'opposé  pour  mouvoir  le  papillon  situé  dans  le 
tuyau  de  vapeur  à  tribord,  tandis  que  nous  avons  vu  que  toute  la 
mise  en  train  est  à  bâbord;  un  autre  levier  à  manette  fait  tour- 
ner une  vis  qui  fait  courrir  le  bloc  destiné  à  varier  le  levier  de 
la  détente  ;  la  poignée  faisant  glisser  le  tiroir  du  petit  cylindre 
est  naturellement  placée  à  côté  des  autres. 

J'ai  été  surpris  de  la  régularité  de  la  marche  à  très-petite  vitesse, 
bien  qu'il  y  ait  d'énormes  pistons  et  leur  équipage  à  soulever 
et  que  les  contre-poids  des  manivelles  paraissent  à  peine  suffi- 
sants; ils  pèsent  3  tonneaux.  On  marche  régulièrement  et  long- 
temps à  12  tours  sans  aucune  de  ces  secousses  et  de  ces  inter- 
mittences bruyantes  qui  nous  éprouvons  dans  nos  machines,  dès 
que  leur  vitesse  devient  petite.  A  10  tours,  la  machine  risque  de 
s'arrêter  et  elle  le  fait  sans  bruit  ni  secousse.  Quand  on  veut 
gouverner  à  la  main  on  met  peu  de  vapeur  dans  le  petit  cylindre 
en  agissant  sans  la  roue  à  manette,  et  si  on  veut  ne  se  servir 
que  de  celle-ci,  on  annule  1e  petit  cylindre  en  lui  mettant  de  la 
vapeur  aux  deux  bouts.  On  emploie  d'habitude  les  deux  moyens 
réunis. 

Quant  à  la  détente,  son  moyen  de  fermeture  est  obtenu  au 
moyen  d'un  tiroir  à  grilles  à  six  oriûces,qui,  je  le  crois,  frotte  sur 
le  dos  du  tiroir  lui-même.  Son  mouvement  est  donné  par  un 
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!>eal  excentrique,  claveUésur  l'arbre  en  dehors  de  ceux  du  tiroir 
et  dont  ia  tige,  variable  en  longueur  au  moyen  d'écrous  à  oreilles 
et  de  filets  renversés,  vient  s'articuler  au  bout  d'un  arc  en  deux 
pièces  séparées  par  une  cloison  en  passant  dans  la  double  mor- 
taise qui  termine  le  bout  de  la  tige  du  tiroir  de  détente.  Cet  arc  a 
son  autre  extrémité  articulée  à  un  bloc  semblable  à  celui  des  cou- 
lisses Stephenson  ordinaires,  lequel  glisse  sous  l'impulsion  d'une 
vis  mue  par  une  roue  à  manette  dans  un  chemin  en  arc  parallèle 
comme  pour  les  locomotives,  mais  fixé  sous  la  boite  à  tiroir.  De 
la  sorte  la  course  de  l'excentrique  ne  changeant  pas,  c'est  le  rap- 
port des  bras  de  l'arc  qui  est  varié  en  le  tiraut  ou  le  poussant  et 
par  suite  la  course  du  tiroir  de  détente.  J'ignore  pourquoi  sur 
un  paquebot  destiné  à  marcher  constamment  à  toute  volée,  on  a 
mis  une  appareil  spécial  de  détente,  lorsque  avec  leurs  longues 
tiges,  les  doubles  excentriques  produisent  probablement  une  dé- 
lente suffisante.  On  a  éprouvé  que  c'est  la  détente  par  le  double 
exentrique  qui  fonctionne  avec  le  plus  de  régularité. 

Tous  les  coussinets  de  la  machine  sont  en  bronze  et  limés  sur 
les  parties  en  regard,  de  manière  à  ne  pas  pincer,  parce  que  mal- 
gré leur  force,  les  chapeaux  de  palier  ploient  et  font  courber 
le  coussinet.  Ceux  de  bielle  chauffent  quelquefois;  il  y  a  des  dis- 
positions prises  pour  les  arroser  ainsi  que  les  paliers,  en  évitant 
autant  que  possible  de  mêler  l'huile  et  l'eau.  L'arbre  à  manivelles 
est  en  deux  portions  pour  avoir  des  pièces  de  forge  plus  saines 
et  mieux  forgées,  plutôt  que  par  des  raisons  d'économie.  Ce  mode 
de  jonction  prend  beaucoup  de  place  là  où  se  trouvent  les  excen- 
triques. 

Les  guides  et  les  glissières  de  la  tige  de  piston  ont  de  très- 
vastes  surfaces,les  premiers  ont  à  leur  partie  supérieure  de  larges 
pattes  d'araignée  creusés  et  qui  reçoivent  de  l'huile  d'un  réser- 
voir supérieur  placé  en  dehors  du  cylindre.  En  bas  se  trouve  une 
auge  contenant  la  graisse  qui  glisse  le  long  de  la  paroi  verticale  du 
guide.  Cette  graisse  est  reprise  eu  partie  à  chaque  fois  par  une  * 
sorte  de  peigne  à  longues  dents  courbes  de  0m0 1  de  large  sur 
Oa,004  d'intervalle,  qui  fait  ressort  de  manière  à  toujours  porter 
sur  la  face  polie  du  guide  et  qui  enlève  assez  d'huile  en  mon- 
tant pour  que  la  glissière  en  trouve  suffisamment  en  descendant. 

On  seringue  souvent  un  peu  d'eau  sur  ces  surfaces.  Le  grais- 
sage de  beaucoup  de  paliers  se  fait  avec  des  iubriûeurs  à  cames 
et  à  gouttes  usités  depuis  trente  ans. 

Les  condenseurs  méritent  d'ajouter  quelques  détails  particuliers 
à  ce  qui  en  a  été  dit  plus  haut.  Ils  sont  tubulaires  ;  la  vapeur 
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n'entre  pas  dans  l'intérieur  des  tubes,  mais  bien  l'eau  froide  re- 
foulée par  la  pompe  de  circulation;  c'est  en  dehors  des  tubes  que 
s'opère  le  refroidissement  de  la  vapeur.  Les  tubes  sont  horizon- 
taux au  lieu  d'être  verticaux  comme  dans  les  condenseurs  de 
Hall.  Ils  passent  à  frottement  doux  à  travers  les  trous  des  deux 
plaques  de  tête  verticales;  les  bouts  des  tubes  débordent  la  pla- 
que de  0ra013  à  0m015,  et  pour  les  rendre  étanches  on  emploie 
une  grand?  feuille  de  caoutchouc  de  0m005  environ  d'épaisseur, 
percé  de  trous  qui  ont  à  peine  les  deux  tiers  du  diamètre  du 
tube.  De  la  sorte  le  caoutchouc  est  ouvert  et  rebroussé  à  l'opposé 
de  la  plaque.  Pour  le  comprimer  et  rendre  le  tout  é tanche,  il  y 
a  une  grande  plaque  de  tète  volante  et  très-épaisse,  afin  d'avoir 
leraide  suffisant  pour  comprimer  partout  également  le  caoutchouc 
au  moyen  de  la  forme  arrondie  du  bord  de  ses  trous  agissant 
comme  un  presse- étoupe.  De  la  sorte  les  tubes  psuvent  se  dila- 
ter plus  facilement  encore  que  dans  les  autres  systèmes  de  con- 
denseurs tubulaires.  Pour  donner  plus  de  raide  à  la  plaque  volante 
on  lui  a  mis  trois  nervures  ou  cloisons  horizontales  disposées  de 
manière  à  faire  circuler  l'eau  entre  toutes  les  rangées  des  tubes. 
En  sorti nt  du  tiroir  la  vapeur  arrive  aux  tubes  par  un  gros  tuyau 
à  l'opposé  de  la  machine,  c'est-à-dire  à  tribord  du  condenseur: 
elle  débouche  une  fois  condensée  à  côté  de  la  pompe  à  air. 

Pour  nettoyer  les  tubes  il  faut  les  sortir  tous,  au  lieu  de  les 
écouvillonner  en  plac?.  Une  fois  la  grande  porte  et  la  plaque  de 
tète  volante  enlevées  ainsi  que  la  grande  feuille  en  caoutchouc,les 
tubessonltrès-faciles  à  sortir  en  les  prenant  avec  une  pince  pourles 
plonger  dans  une  auge  pleine  d'une  dissolution  de  potasse.  Après 
un  séjour  d'un  quart  d'heure,  on  les  essuie  et  on  les  remet  en 
place.  Tout  cela  n'a  pas  été  fait  jusqu'à  présent  par  les  gens  du 
bord,  et  j'ai  été  surpris  d'apprendre  que  le  mécanicien  en  chef 
n'avait  pas  assisté  au  montage.  On  dit"  qu'il  faut  quatre  jours 
pour  nettoyer  les  tubes  d'un  condenseur;  les  couvercles 
ont  des  trous  d'homme  pour  entrer  dans  la  caisse  d'injection  qui 
est  arrondie  en  dessus  ;  au  sommet  est  un  petit  tiroir,  pour 
régler  l'injection  ordinaire  au  moyen  d'une  vis  qui  le  tire  ou 
le  pousse ,  et  dont  la  tige  s'étend  jusqu'à  bâbord  pour  se 
trouver  sous  la  main  auprès  de  h  mise  en  train.  Celte  injection 
est  toujours  mêlée  en  petite  quantité  à  l'effet  du  refroidissement  ; 
on  la  règle  de  manière  à  C2  que  dans  une  traversée  l'eau  des  chau- 
dières soit  changée,  ce  qui  n'arrive  pas  à  trop  de  saturation  ; 
celle-ci  est  surveillée  au  moyen  du  pèse-sels  comme  si  on  ne  con- 
densait point  par  contact.  Le  vide  est  excellent  ;  pendant  la  tra- 
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versée  du  Havre  à  Brest  il  se  maintenait  à  0ro72.  Dans  les  expé- 
rieces  il  s'est  tenu  a  0m70  de  moyenne,  et  à  0m70  en  allant  à 
New-York,  0ra65  en  revenant,  il  est  très-sensible  et  part  très  vite 
quand  on  lui  donne  trop  d'eau.  L'injection  directe  est  presque 
nulle  au  départ;  on  l'augmente  à  mesure  qu'en  avançant  les  tubes 
se  graissent  et  refroidissent  moin*;.  Le  surplus  donné  par  cette 
inj  action  est  enlevé  par  des  extractions  prises  auprès  du  niveau 
supérieur  de  l'eau,  afin  d'enlever  le  plus  de  graisse  possible. 

Beaucoup  de  machines  de  Glasgow  font  depuis  longtemps  le 
service  transatlantique  avec  de  pareils  condenseurs,  sans  qu'on 
ait  eu  à  se  plaindre  d'une  corrosion  plus  rapide  des  chaudières, 
comme  on  l'avait  remarqué  avec  d'autres  appareils  du  même 
genre.  C'est,  sans  doute,  dû  à  ce  qu'on  ne  met  que  de  l'huile, 
et  en  aussi  petite  quantité  que  possible  dans  les  cylindres, 
et  que  les  extractions  en  enlèvent  une  partie,  au  lieu  de  la 
laisser  s'accumuler  pendant  tout  le  trajet.  Or,  il  a  été  reconnu 
que  les  acides  gras  rongeaient  rapidement  le  fer,  lorsqu'ils 
sont  portés  à  une  température  élevée,  et,  quoique  celle  des 
chaudières  ne  soit  pas  assez  haute  pour  se  rapprocher  du 
maximum  d'effet  de  ce  genre,  elle  active  cependant  l'oxydation 
au  point  de  la  rendre  très-sensible  à  la  surface  habituelle 
de  l'eau,  et  môme  dans  la  chambre  de  vapeur  des  chau- 
dières alimentées  par  de  l'eau  de  mer.  On  met  de  la  potasse 
dans  les  condens?urs  plusieurs  fois  par  jour  pour  saponifier  les 
graisses. 

Comme  il  peut  arriver  des  accidents  aux  tubes,  nous  avons 
vu  qu'on  avait  la  facilité  de  supprimer  leur  effet  en  conden-ant 
entièrement  par  injection  ;  pour  cela,  plus  bas  que  le  con- 
denseur et  entre  lui  et  la  muraille  du  navire,  il  y  a  une  vanne 
qui  ouvre  ou  bouche  le  gros  tuyau  conduisant  l'eau  à  la 
pompe  de  circulation  menée  par  un  excentrique  monté  sur  l'ar- 
bre, et  à  côté  un  gros  robinet  d'où  part  un  tuyau  de  grosseur 
moyenne  qui  monte  au  sommet  du  condenseur,  la  où  est  le  re- 
gistre d'injection.  De  la  sorte,  on  ferme  ce  rubinet  et  on  ouvre  h 
vanne,  si  on  condense  par  contact  ;  on  fait  l'inverse,  si  on  con- 
dense p;tr  mélange.  De  plus,  comme  la  pompe  de  circulation, 
entraînée  par  la  machine,  aspirerait  et  refoulerait  constamment 
la  même  masse  d'eau,  il  est  facile  de  régler  la  quantité  de  cette 
dernière  par  la  vanne  de  son  arrivée  de  la  mer.  Les  orifices 
d'entrée  de  l'eau  so.it  quelquefois  bouchés  par  des  go'jmons, 
pareeque  les  trous  de  leur  crépine  sont  petiis,afin  de  nepas  laisser 
arriver  d'herbes  dans  les  tubes  dont  le  dja  mètre  est  très-petit. 
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La  pompa  à  air,  qui  est  nécessaire  même  aux  condenseurs  ta- 
bulaires, a,  dit-on,  les  dimensions  convenables  pour  marcher 
avec  la  condensation  par  mélange.  Elle  est  à  simple  effet,  son 
piston'  est  percé  par  de  nombreux  trous  avec  des  clapets  en 
rondelles  de  caoutchouc.  Les  clapets  de  tète  et  de  pied  sont 
disposes  axactement  comme  ceux  du  piston.  On  a  vu  plus  haut 
de  quelle  nature  sont  les  renvois  de  mouvement  de  cette  pompe. 
Comme  la  circulation  peut  donner  trop  d'eau,  il  y  a  une  sou- 
pape de  sûreté  à  ressort  sur  chaque  condenseur.  Les  soupapes  de 
purge  et  les  reniûards  n'existent  pas  ;  on  part  avec  l'excès  de 
pression  de  la  chaudière,  et  si  on  n'a  pas  eu  soin  de  faire  quel- 
ques tours,  on  éprouve  de  la  difficulté.  Avec  l'hélice,  cette  manière 
de  mettre  en  marche  a  moins  d'inconvénient  qu'avec  les  roues. 
Cependant  on  me  dit  qu'il  y  a  beaucoup  de  machines  de  ce  genre 
construites  à  Glasgow,  avec  une  petite  machine  auxiliaire,  pour 
faire  le  vide  à  l'avance. 

La  chaudière  est  séparée  de  la  machine  par  une  soute  trans- 
versale, et  la  seule  communication  est  par  un  couloir  situé  au 
niveau  du  parquet  des  chauffeurs,  et  facile  à  fermer  par  une 
porte  établie  dans  la  cloison  étanche  à  l'avant  (je  le  crois)  de  la 
soute/.  Cette  séparation  se  voit  sur  quelques  paquebots,  et  elle 
est  très-utile  en  ce  qu'elle  préserve  la  machine  de  toute  la  pous- 
sière de  charbon  du  service  des  feux  et  de  la  saleté  qui  en  ré- 
sulte; sur  le  Ver  cire  la  machine  se  trouve  aussi  isolée  et  aussi 
bien  couverte  que  dans  un  atelier  de  terre.  C'est  une  grande  ga- 
rantie pour  son  service. 

Il  n'j  a  que  quatre  corps  de  chaudières  de  8  foyers  chacun,  ce 
qui  rend  chacun  d'eux  énorme  ,  et  on  ne  comprend  pas  comment 
on  pourra  les  retirer  lorsqu'il  s'agira  de  changer  les  chaudières 
après  six  ans  de  service.  Que  de  cloisons  et  de  logements 
permanents  à  détruire  jusqu'au  sommet  du  roulle  !  Toutefois, 
comme  le  surchauffeur  augmente  beaucoup  le  diamètre  de 
la  base  de  la  cheminée  ;  on  peut  peut-être  passer  par  le  pan- 
neau la  moitié  d'un  corps,  s'il  y  a  une  disposition  qui  permette 
de  les  séparer. 

La  chambre  de  chauffe -est  au  milieu,  et  grâce  à  de  nom- 
breuses manches  à  vent,  en  tôle,  qui  s'élèvent  au-dessus  du 
roufle,  la  température  y  est  très-supportable  et  l'air  abondam- 
ment renouvelé. 

Le  nombre  des  foyers  est  de  32.  La  longueur  des  grilles  est  de 
l'"83,  leur  largeur  de  0m86,  leur  surface  totale  de  50""»  93.  Les 
tubes  sont  en  fer,  leur  surface  totale  est  de  l,200m<i;  la  surface 
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de  chauffe  directe  de  323^65 ,  le  total  est  de  1524^5.  Le 
nombre  des  tubes  est  2016 ,  leur  diamètre  extérieur  de  Om08lJ, 
intérieur  0,n08) .  Leur  section  totale  est  de  10  mi6.'iO.  Le  volume 
consacré  à  la  vapeur  est  de  1  .Vj"'<i,  celui  de  l'eau  de  132,n. 
La  cheminée  a  3rn05  de  diamètre,  7"30  de  section,  et  16'°77 
de  haut;  elle  est  inclinée  sur  l'arriére  comme  les  mats. 
Sa  base,  élargie  jusqu'au  niveau  du  dessus  des  chaudières, 
forme  une  grande  chambre  à  vapeur  cylindrique ,  bouchée 
par  le  haat  et  par  le  bas  par  de  grandes  plaques  dis- 
tantes de  lm83  et  percées  de  trous  pour  le  passage  des  tubes 
qui  servent  de  surchauffeurs.  Le  plus  grand,  situé  au  milieu, 
a  lfn83  de  diamètre  ou  2rn<»63  de  section,  et  les  huit  petits  ont 
0m8ft  de  diamètre  et  0m<ij5  de  section.  L'ensemble  de  ces  neuf 
tubes  présente  une  surface  de  surchauffe  de  ,r)7mn32. 

Après  avoir  ainsi  décrit  les  détails  du  paquebot  remarquable 
qui  nous  occupe,  il  convient  de  parler  des  résultats  qu'il  a  pré- 
sentés, et  jusqu'h  ce  qu'il  ait  fait  quelques  traversées,  on  est 
réduit  aux  expériences  de  recette  que  tout  le  monde  sait  être 
aussi  peu  vraies  en  réalité  qu'elles  semblent  exactes  en  ap- 
parence. Les  six  parcours  habituels  sur  la  base  de  Cherbourg 
ont  donné  15.35  nœuds  en  moyenne  a\ec  5"76  de  tirant  d'eau. 
0n,32  de  différence  et  6tm,,7&  de  surface  de  maîtresse  section 
immergée.  Le  nombre  de  tours  s'est  maintenu  à  57.2;  le  recul  de 
l'hélice  n'a  été  que  de  0.08  ;  la  pression  aux  chaudières  115, 
le  vide  au  baromètre  du  condenseur  0m703.  Les  mêmes  données 
fournies  par  l'indicateur  sont  112  et  53.42  tours.  Autant  que 
l'on  peut  se  fier  aux  données  de  cet  instrument  lorsqu'on  l'em- 
ploie sur  une  machine  donnant  57  coups  doubles  de  piston, 
la  force  moyenne  nominale  a  été  de  1076,7  chevaux,  et  celle  de 
lbkm  sur  les  pistons  donnée  par  les  petites  courbes  a  été  de  3,398. 

La  pression  aux  chaudières  devant  être  de  1  atmosphère  et 
demie,  on  a  fait  l'épreuve  à  3  atmosphères  effectives.  La  vi- 
tesse fixée  par  la  marche  entre  Brest  et  New-York  équivaut  à 
12  nreuds  et  demi,  et  il  faut  1'  et  l'5  de  plus  dans  les  expé- 
riences, c'est-à-dire  1 3  nœuds.  On  vient  de  voir  que  sur  la  digue 
elle  a  été  de  15'2 ,  le  navire  étant  au  tirant  d'eau  fixé  pour  les 
expériences.  En  revenant  au  Havre,  on  a  essayé  de  mesurer  la 
consommation,  et  avec  51  tours,2,34f>  chevaux  et  12'  de  vitesse, 
le  Péreire  se  trouvera  consommer  900*  pour  aller  à  \ew-Vork. 
ce  qui  équivaut  a  283'  par  mille  parcouru  :  ce  qui  ferait  un?  dé- 
pense de  56  grammes  de  charbon  pour  chaque  tonneau  de  dé- 
placement transporté  à  l  mille,  à  12  nœuds.  C'eat  là  le  travail 
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de  la  machine  et  ses  services  rémunérés,c'est-à-dire  que  les  680 1 
de  passagers  et  de  cargaison  C3ûte:it  ainsi  chacun  0kA16  pour  ètnS 
transportés  à  1  mille  à  la  vitesse  de  12  nœuds. 

Ce  sont  de  bons  résultats,  mais  des  résultats  d'expérience, 
et  nous  ne  savons  que  trop  combien  ils  sont  loin  de  la  réalité, 
combien  nous  perdons  de  marche  par  le  fait  seul  de  la  signature 
du  procès- verbal.  Aussi,  faut-il  se  rapporter  toujours  aux  résultats 
de  1  expérience  réelle,  et  se  bien  convaincre  que  les  12,  les  13, 
les  U  nœuds  d'expérience  ne  sont  pas  de  bon  aloi.  On  le  sait 
très-bien  dans  le  commerce  parce  qu'on  fait  un  service  rèzl  le 
lendemain.  Il  est  donc  heureux  de  pouvoir  donner  maintenant  les 
résultais  réals  des  deux  premiers  trajets  du  Péreire  entre 
l'Europe  et  l'Amérique. 


ALLER. 

Départ  de  Brest  le  31  mars  à  3  heu- 
res du  soir. 

Arrivée  à  New-Yorck  le  11  avril  à 
3  heures  du  malin. 

Duré»  du  trajet  252  heures  moins 
191»  30*  d'arrêt,  justifié»*  par  pro- 
cès-verbal ;  reste  232h30*. 

Avance  *ur  le  temps  réglementaire, 
28»'  22'. 

Passagers  :  66,  l«  cl.;  18.  2«  cl. 

33,  3e  classe. 
Marchandises  en  poids,  220  tonnes. 


RETOUR. 

Départ  de  New- York  le  21  avril  à 
1  heure  du  soir. 

Arrivée  à  Brest  le  I"  mai  à  5«»  30' 
du  malin. 

Durée  du  trajet  232>>  30* ,  moins 
3h  W  d'arrêt,  constatée*  par  pro- 
cès verbal  ;  reste  228h  50* . 

Avance,  32h  Oi' 

Passagers  :  125,  1"*  cl.;  74,  2»  cl.; 

18,  3e  classe. 
Marchandises  en  poids,  150  tonnes. 


TIRANTS  D'EAU. 


Ao  déport. 
6™87 
6m50 
0"»37 


A  l'armée. 
5«M0 

0"92 
6»08 


Avant, 
Arrière, 
Diffé  ence, 
Moyenne, 
Trois  chaudières  pleines ,  celle  de 

bâbord  avant  vide. 
Tension  moyenne  de  la  vapenr,  109 

Régulions  par  minute  45.2 

Charbon  en  soûle  au  départ.  1,311* 
*V.  B.  Au  déport  du  Havre,  les 
soutes  avaient  un  vide  de  120««q  ; 
d'après  le  journal,  la  consommation 
en  24  heures  est   72' 


Au  départ. 

Avant,  6"»67 

Arrière,  6"»60 

Différence,  0"»07 

Moyenne,  6™635 


A  l'arrime. 
5»"10 
6»30 
1*20 

6 '"20 


Les  quatre  chaudières  pleines. 

■ 

Idem .  109 
Idem.  50,2 
Idem.  1.1 84t 

N.  B.  Au  départ  de  Ne» -York, 
les  soutesavaientun  vide  de  540'»<ï  ; 
d'après  lu  journal,  la  consommation 
en  24  heures  est   76«,630 


- 
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TIRANTS  D'EAU  (suite). 

Consommation  réelle  pour  24  hou-  Consommation  réelle  pour  24  beu- 

res  elladuréedu  Irojct  oflici*  l  79',20J.  res  et  pour  la  durée  du  trajet  offi- 

Vilesse  m  oyenne  par  heure.  12°86    ciel   77', M) 

sur  le  parcours  réglementaire.  Vitesse  moyenne  par  beuro  sur  le 

Nombre  de  mdles  parcourus  jus-     parcours  réglementaire   13"05 

qu'a  Sandy-Hook                   2,972  Nombre  de  milles  parcourus  jus- 

Chiffro  du  compteur  à  Sandy-    qu'à  Brest   3,028 

Hook                               GG3.0M'  Chiffre  au  «  uiuplfur  jusqu'à  Br>;sl 

à  compter  du  Wharf   6î>0,3i4» 

11  est  inutile  de  donner  plus  de  détails  sur  la  traversée.  Les 
moyennes  sont  la  meilleure  appréciation  lorsqu'elles  portent  sur 
une  durée  suffisante  de  marche  uniforme.  Le  temps  a  été  celui 
de  la  saison,  plutôt  beau  que  mauvais. 

Des  chiffres  précédents  on  peut  tirer  quelques  conclusions 
intéressantes.  Ainsi,  sous  le  rapport  économique,  le  mille  de  beau 
temps  coûte  en  réalité  326  kil.  en  allant,  255  en  revenant,  avec  un 
appareil  neuf.  Le  tonneau  de  dép'acement  transporté  à  1  mille 
a  coûté  0k053  pour  des  vitessss  de  12'8  et  13'0.  Aux  vitesses 
de  12  nœuds  d'expérience  nos  vaisseaux  brûlent  davantage.  Si 
on  prend  le  poids  des  marchandises  transportées  on  trouve  une 
dépens»  ënsrmc,  ce  qui  du  reste  résulte  de  ce  que  nous  avons 
dit  plus  haut,  puisque  le  transport  des  dépêches  est  le  but  prin- 
cipal. Enfin,  pour  ce  qui  r3garde  la  machine,  on  peut  observer  que 
les  pistons  ont  fait  sur  les  parois  des  cylindres  une  dislance  de 
3,200  kilomètres.  Quant  aux  arbres  soumis  à  une  p  es- 
sion  de  70  à  80,000  kil.  pour  chaque  piston,  à  quelques  parties 
de  la  course,  ils  ont  parcouru  sous  cette  charge  un  développe- 
ment de  1,942  kilomètres,  avec  une  vitesse  entre  les  surfaces 
de  54  mètres  par  minute.  En  présence  de  ces  chiffres  et  de  bien 
d'autres,  on  est  étonné  que  les  métaux  puissent  supporter  de 
pareils  efforts  et  des  frottements  aussi  rapides;  il  faut  donc  aussi 
grande  perfection  dans  les  matières  que  dans  l'ajustage.  Mais 
aussi  on  ne  saurait  être  surpris  lorsque  des  avaries  surviennent 
au  bout  de  quelques  temps  à  des  pièces  soumises  à  un  pa- 
reil travail.  C'est  abuser  de  la  matière  :  mais  comment  faire  ? 
Si  la  machine  est  directe,  elle  ne  peut  être  mieux  disposée  que 
celle  à  pilon  et  les  organes  de  transmission  supportent  les  efforts 
dont  il  vient  d'être  question  ;  si  elle  est  à  engrenage,  les  efforts 
sont  plus  grands  encore  ,  mais  la  vitesse  est  moindre  et  on  a 
toutes  les  chances  d'usure  des  dents.  La  machine  à  hélice  pré- 
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sente  donc  des  difficultés  spéciales  qu'une  exécution  parfaite  et 
une  rigidité  tn*s-grande  de  toutes  les  parties,  jointe  à  une 
extrême  simplicité,  parviennent  seules  à  surmonter.  De  plus,  il 
faut  des  assises  aussi  solides  que  celles  des  navires  en  fer,  et  ce 
serait  sp  tremper  que  de  croire  que  les  machines  établies  sur  du 
bois  peuvent  supporter  un  travail  aussi  énergique  et  aussi 
continu. 

Tels  sont  les  premiers  résultats  du  premier  grand  navire 
à  héiice ,  rapide  et  d'usage,  que  nous  ayons  en  France,  n  y  a 
lieu  d'espérer  qu'il  continuera  a  fonctionner  aussi  bien  que  ceux 
du  même  genre  qui  servent  depuis  longtemps  en  Angleterre  et 
qui  sortent  aussi  des  chantiers  célèbres  de  M.  Napier. 

Depuis  que  cet  article  est  sous  presse,  la  Ville-de-Paris  a  fait 
des  expériences  aussi  satisfaisantes  que  celles  du  Péreire,  et  ce 
paquebot  vient  de  commencer  son  service  transatlantique. 

Le  vice  amiral  Pabis, 

Membre  de  l'Institut. 
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LES  PORTS  MILITAIRES  DE  LA  FRANCE 


On  peut  considérer  l'avant-garde  du  port  comme  s'étendant 
depuis  les  deux  pointes  du  Sémaphore  et  du  Fer-à-cheval  jusqu'au 
pont  flottant  situé  au-dessous  du  pont  Impérial,  sur  une  lon- 
gueur de  près  de  500  mètres  en  ligne  droite.  Mais  elle  forme  un 
coude  très-prononcé  vers  l'Ouest,  entre  la  tourelle  du  corps  de 
garde  de  la  Rose,  et  le  milieu  du  parc  des  vivres.  Sa  profondeur, 
dans  Je  chenal,  est  d'au  moins  10  mètres,  sauf  entre  cette  tourelle 
et  la  cale  dite  des  Onze-Fours.  C'est  là  qu'est  la  Hose,  écueil  sous- 
marin  qui,  bien  qu'ayant  été  l'objet  d'importants  travaux  de  dé- 
rasement  de  1857  à  1861,  forme  encore  aujourd'hui  un  plateau 
ou  haut-fond  qui,  à  mer  basse,  n'a  que  5  ou  6  mètres.  Le  che- 
nal occidental  déterminé  par  cette  roche  a  84  mètres  de  largeur, 
celui  de  l'Est  n'en  a  que  58.  Il  en  résulte  que  les  grands  bâti- 
ments n'entrent  dans  le  port  que  par  la  passe  de  l'Ouest  et  à  la 
basse  mer,  afin  de  pouvoir  se  relever  plus  aisément,  en  cas  d'ac- 
cident, et  qu'ils  vont  s'échouer  volontairement  de  l'avant  à  la 
cale  du  Nord,  où  est  un  banc  de  vase  molle,  en  attendant  que  le 


i  Voir  la  notice  sur  le  port  de  Toulon  dans  le  t.  XV,  p.  463  et  801 
(nov.  et  déc.  1865). 

HEV.  MAR.  —  JlILLET  1866.  31 


(Suite  «). 


Etablissements  de  la  marine. 


LAVANT-CARDE. 
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flot  leur  permette  de  faire  leur  entrée  par  l'arrière.  Ces  diffi- 
cultés que  présente  l'entrée  du  port  ont  suggéré  la  mise  à  l'é- 
tude d'un  plan  d'avant-port  entre  le  port  Napoléon  et  l'aiguade 
des  Quatre-Pompes.  Au-dessus  des  batteries  actuelles  de  défense, 
on  distingue,  en  venant  de  rade:  à  droite,  le  sémaphore;  à 
gauche,  les  établissements  de  la  Pointe.  Le  long  des  quais,  on 
voit  sur  la  rive  gauche  ou  quai  de  la  Mâture,  le  parc  à  charbon 
du  Parc-au-Duc,  le  maréographe,  la  machine  à  mâter,  l'atelier 
de  compression  du  gaz  et  les  travaux  du  chemin  de  fer  de  l'ar- 
senal; sur  la  rive  droite,  dite  Parc-des-Vivres,  les  bâtiments 
des  subsistances;  enfin,  comme  trait  d'union  entre  les  deux  rives, 
le  pont  flottant. 

Le  sémaphore.  —  11  a  été  construit  en  1828  par  Trotté  de  la 
Roche  sur  l'emplacement  de  l'ancien  parc  du  duc  d'Aiguillon 
cédé  par  la  guerre  à  la  marine  en  1788.  On  y  a  établi  en  1803 
les  signaux  quotidiens  de  l'amiral  anglais  Fitz-Roy,  pour  le  temps 
probable  du  lendemain  sur  les  côtes  Ouest  de  France. 

Le  parc  à  charbon.  —  C'est  le  plus  important  des  dépôts  de 
charbon  du  port.  Il  date  de  1857,  et  est  situé  dans  le  Parc-au- 
Duc,  au  pied  du  château  et  du  sémaphore.  Excavé  dans  le  roc  et 
enceint  de  murs  contreforts,  il  a  4, 1 08  mètres  carrés  de  superfi- 
cie, et  peut  contenir  près  de  20,000  tonnes. 

Le  maréographe.  —  Etabli  dans  un  pavillon  situé  au-dessous 
de  la  machine  à  màter,  cet  appareil,  imaginé  par  M.  Chazallon 
et  exécuté  en  1846,  sur  ses  indications,  par  l'horloger  Wagner, 
permet  d'observer  les  marées  avec  la  plus  grande  précision. 
En  effet,  le  flot  et  le  jusant  y  tracent,  par  l'intermédiaire  d'un 
flotteur,  une  courbe  représentative  de  l'amplitude  des  marées, 
sur  un  papier  sans  fin  qui  se  déroule  par  un  mouvement  d'hor- 
logerie. 

La  machine  à  mâter.  — Construite  primitivement  en  1081, 
cette  machine  doit  sa  perfection  au  capitaine  de  vaisseau  Joseph 
Petit,  qui,  en  1768,  l'a  exhaussée  de  Gm50,  eu  surplomb  du 
Côté  de  l'eau,  et  élargie  de  6  mètres  du  côté  du  château.  Nous  en 
donnons  la  description  d'après  l'Histoire  de  la  ville  de  Brest 
par  M.  Levot  :  «  L'appareil  employé  pour  la  mâture  repose  sur 
un  énorme  massif  de  pierres  de  taille,  élevé  de  7  mètres  au-des- 
sus du  niveau  de  l'eau  prise  dans  les  plus  basses  marées,  baigné 
par  la  mer  et  formant  avec  sa  surface  un  angle  rentrant  à  la  fa- 
veur duquel  les  plus  gros  navires  peuvent  s'approcher  de  la  ma- 
dhine.  11  se  compose  de  trois  fortes  bigues  ou  mâts  d'assem- 
blage, longs  d'environ  60  mètres,  inclinés  de  7  à  8  mètres, 
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formant  arec  le  niveau  de  la  plate-forme  un  angle  obtus  de  120 
degrés,  liés  entre  eux  par  de  'fortes  traverses  ou  ch croquets,  et 
profondément  implantés  dans  le  massif.  D'énormes  haubans  ou 
chaînes,  ridés  (roidis)  par  de  très-grosses  cabornes,  et  aboutis- 
sant au  rochersur  lequel  est  assis  le  château,  sont  adhérents  à 
cet  appareil  dont  ils  contribuent  à  assurer  la  solidité.  L'incti- 
naison  des  bigoes  et  celle  du  massif,  arqué  du  côté  de  l'eau  dans 
le  sens  inverse  de  la  forme  extérieure  des  vaisseaux  qui  l'accos- 
tent, ont  été  combinées  de  façon  à  rendre  sûre,  facile  et  prompts 
l'opération  du  mâtage.  * 

L'atelier  de  compression  du  gaz.  —  Établi  primitivement  sur 
te  côté  Sud  du  bassin  de  Brest,  il  est  situé,  depuis  1864,  dans 
l'ancienne  coquerie,  entre  la  mâture  et  le  corps  de  garde  du  quai 
Tourville.  Alimenté  par  rétablissement  du  gaz  de  la  ville,  cet 
atelier  est  destiné  à  appliquer  les  procédés  de  M.  de  Lappareat 
pour  la  conservation  des  bois  par  la  carbonisation  de  leur  surface. 
À  cet  effet,  une  machine  à  vapeur  de  six  chevaux  y  remplit  d'hy- 
drogène comprimé  à  dix  atmosphères  les  tubes  avec  lesquels  on 
flambe  actuellement  les  bois  de  navires. 

Le  chemin  de  fer  de  F  arsenal.  —  Entre  la  rampe  des  Sept- 
Saintset  la  grille  actuelle  de  la  mâture  doit  déboucher  une  voie 
ferrée  destinée  à  mettre  en  communication  le  port  militaire  avec 
le  port  Napoléon  et  le  chemin  de  fer  de  l'Ouest.  Cette  voie,  qui 
aura  350  mètres  environ  de  longueur,  se  composera  de  deux  par- 
ties: d'abord  une  tranchée  de  210  mètres,  à  ciel  ouvert  et  en 
courbe,  pour  suivre,  autant  que  possible,  les  sinuosités  des  fos- 
sés du  château;  puis  un  tunnel  de  140  mètres  qui  débouchera 
par  une  porte  en  contre- bas  de  celle  du  port  iNapoléon.  Ces  tra- 
vaux, exécutés  sur  les  plans  de  M.  Reynès,  devront  être  terminés 
en  1868. 

Les  établissements  de  la  Pointe.  —  Ils  se  composent  :  1°  de 
l'observatoire  particulier  où  les  élèves  de  l'École  navale  vont 
compléter  leurs  études  astronomiques.  11  a  été  édifié  de  1 832  à 
1833;  2°  d'une  poudrière  et  d'un  parc,  où  l'artillerie  confectionne 
dans  des  ateliers  convenablement  isolés  les  uns  des  autres,  pour 
diminuer  les  chances  d'incendie  ou  d'explosion,  la  poudre  fulmi- 
nante, les  cartouches,  gargousses,  fusées,  feux  de  bengale  et 
autres  artifices  de  la  marine.  Ces  deux  établissements  datent  :  la 
poudrière,  de  1 667  ;  les  ateliers,  de  diverses  époques,  depuis 
1821  jusqu'en  1856,  année  où  l'on  a  construit  l'embarcadère  ' 
pour  monter  les  projectiles. 

Etablissements  des  subsistances.  —  Ces  bâtiments,  qui  cora- 
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prennent  à  eux  seuls  tout  le  quai  du  Parc-aux- Vivres  en  se  déve 
loppant  sur  une  ligne  brisée  de  600  mètres  environ,  sont  fermes 
par  deux  grilles:  l'une  est  placée  à  l'extrémité  Sud  du  quai  Jean- 
Bart;  rautre,située  au  bas  de  la  rampe  du  Fer-à-Cheval,  sert  de 
ligne  de  démarcation  entre  les  vivres  et  les  ateliers  dépendant 
de  la  direction  d'artillerie  navale.  Sous  le  quai,  est  un  silo,  exé- 
cuté en  1860,  aux  frais  de  la  marine,  par  le  chimiste  et  profes- 
seur Doyère  ;  sur  le  quai,  sont  placés  le  poste  de  l'avant-garde 
et  les  dépôts  de  combustible.  Les  deux  premiers  corps  de  bâti- 
ment, dont  le  plus  méridional  a  été  réduit  au  rez-de-chaussée 
par  un  incendie  en  1783,  sont  des  magasins  de  salaisons,  légumes 
secs  et  denrées  coloniales.  Puis  vient  la  boucherie,  où  l'on  peut 
abattre  jusqu'à  huit  bœufs  à  la  fois  :  les  deiLx  étables  peuvent  en 
contenir  une  trentaine.  Les  bestiaux  y  arrivent  par  une  rampe 
ayant  sa  porte  d'entrée  sur  les  remparts  de  Recouvrance.  A  la 
suite  de  l'abattoir  est  la  boulangerie  dite  desVingt-Fours,qui  n'en 
contient  plus  que  quatorze  :jelle  renferme  deux  petites  machines 
à  haute  pression,  destinées  à  la  fabrication  du  biscuit,  pour  sup- 
pléer,en  cas  de  nécessité^  l'insuffisance  du  travail  à  brasd'hommes. 
Au-dessus  sont  les  soutes  à  biscuit.  La  boulangerie  dite  des  Onze- 
Fours  n'en  renferme  plus  que  sept.  Elle  sert  principalement  de 
salle  de  recette  et  contient  une  machine  de  la  force  de  35  che- 
vaux, qui  met  en  mouvement  un  appareil  pour  le  nettoyage  du 
blé  et  sa  transformation  en  farine.  La  troisième  boulangerie,  ou 
des  Quatorze-Fours,  sert  d'atelier  de  tonnellerie  au  rez-de-chaus- 
sée, et,  au  premier,  de  magasin  de  blé.  Derrière  est  la  cour 
Wander,  ainsi  appelée  de  l'industriel  Wander-Brocq,  qui  a  con- 
struit vers  1787  le  magasin  aux  fromages  et  réparé  les  Quatorze- 
Fours  :  elle  contient  aussi  deux  ateliers,  l'un  pour  la  fabrication 
de  la  choucroute,  l'autre  pour  celle  de  l'oseille  confite.  Quant 
aux  bureaux  de  l'administration,  ils  sont  situés  dans  le  voisinage 
de  l'entrée  principale. Ces  divers  bâtiments  datent  d'époques  dif- 
férentes.Dès  1672, il  existait  une  boulangerie  de  douze  fours  et  six 
soutes,sur  l'emplacement  de  la  boulangerie  actuelle  des  Quatorze- 
Fours.  Elle  fut  incendiée  en  1763,et  reconstruite  de  1768  à  1770 
par  Choquet  de  Lindu,  qui  a  également  édifié  les  deux  autres 
boulangeries.  L'abattoir  date  de  1836.  Quant  aux  deux  magasins 
de  salaisons,qui  remontent,  dit-on,  à  1664,  ce  sont  probablement 
les  deux  plus  anciens  édifices  du  port. 

Le  pont  flottant.  —  C'est  l'ancien  pont  conduisant  du  Salou 
au  Bocage.  Il  a  été  transporté,  en  octobre  1865,  entre  les  quais 
Jean  Bart  et  Tourville,  et  placé  là  par  suite  de  la  clôture  de  cette 
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portion  de  l'arsenal,  afio  d'établir  une  communication  plus  facile 
entre  les  parties  basses  de  Recouvrance  et  de  Brest,  et  de  sup- 
pléer à  l'ancien  batelage,  en  cas  d'interruption  dans  le  service 
du  pont  Impérial.  Deux  ras,  établis  en  aval  de  ses  supports,  per- 
mettent aux  vapeurs  du  port  et  aux  embarcations  d'y  accoster, 
à  toute  heure  de  marée. 


LE  PORT  PROPREMENT  DIT. 


Du  pont  Impérial  à  l'arrière  garde,  il  y  a  environ  1 ,600  mè- 
tres à  vol  d'oiseau,  et  plus  du  double,  en  tenant  compte  des 
sinuosités  du  ûord.  C'est  là  le  port  proprement  dit  qui  renferme, 
entre  autres  établissements  :  sur  la  rive  gauche,  c'est-à-dire  du 
côté  de  Brest,  la  forme  de  Brest,  le  magasin  général,  les  ateliers 
de  la  voilerie  et  de  la  garniture,  le  magasin  aux  cordages,  l'an- 
cien bagne  avec  la  pharmacie  centrale,  les  ccrderies,  l'école  de 
maistrance,  les  magasins  aux  goudrons  et  aux  chanvres,  la  co- 
querie,le  bâtiment  des  machines  de  la  Tour-Noire,  les  bureaux 
de  la  recette  des  bois,  l'anse  de  la  Tonnellerie  avec  ses  dépen- 
dances, principalement  la  scierie  et  la  poulierie  mécaniques  et 
le  grand  hangar  du  Nord,enûn  le  dépôt  de  charbon  du  Point-du- 
Jour  et  les  grandes  cales  de  la  boucherie  et  du  bocage.  Sur  la  rive 
droite  ou  de  Recouvrance,  sont  les  ateliers  de  l'artillerie,  les 
formes  de  Pontaniou,  bordées  au  Sud  par  les  magasins  aux  fers 
et  la  nouvelle  serrurerie,  au  Nord  par  les  grandes  forges,  derrière 
lesquelles  sont  les  ateliers  des  martinets  et  marteaux-pilons  du 
petit  ajustage;  plus  loin,  les  ateliers  des  travaux  hydrauliques,  à 
la  Madeleine,  et  ceux,  bien  plus  importants,  du  plateau  des  Ca- 
pucins; en  retour  sur  le  quai  et  faisant  équerre  avec  les  grandes 
forges,  le  grand  bâtiment  de  la  menuiserie  qui  renferme  les  bu- 
reaux des  constructions  navales,  des  travaux  hydrauliques,  du 
détail  des  travaux  et  quelques  petits  magasins;  puis  les  ateliers  du 
calfatage  de  la  sculpture,de  la  peinture,de  cabestanset  le  magasin 
aux  mâts,  le  viaduc  de  la  Grue,  les  cales  et  le  plateau  de  Borde- 
nave,  les  nouvelles  forges  de  Bordenave  pour  le  service  de  l'ate- 
lier des  Capucins,  l'ancien  atelier  de  chaloupes  et  canots,  le 
plateau  et  les  formes  du  Salou,  enfin  les  quais  de  Quéliverzan. 
Deux  ponts  flottants  relient  les  deux  rives  :  le  premier,  qui  va 
de  l'esplanade  du  magasin  général  à  l'angle  méridional  des  bas- 
sins de  Pontaniou,  est  vulgairement  appelé  pont  Tréhouart,  parce 
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qu'il  a  été  bâti  sous  la  préfecture  de  cet  officier  général  :  c'est 
le  plus  ancien  des  trois  ponts  flottants  du  port.  L'autre,  qui  a  été 
fait  à  la  hâte  pour  remplacer  celui  qu'on  a  transféré  au-dessous 
du  pont  Impérial,  établit  laœmmunication  entre  ie  poste  de  l'ar» 
rière-garde  et  Quéliverzan. 


COTÉ  DE  BREST. 

La  forme  de  Brest.  —  Ce  bassin  a  été  creusé  primitivement 
de  1683  à  1687,  par  Tingénieur  Garengeau,  sur  les  plans  de 
Vauban,  dans  l'ancienne  crique  vaseuse  de  Troulaa.  Malgré  les 
améliorations  successivement  apportées  en  1702,  1761  et  1783 
par  Robeiin,  Ûltivier  et  Groignard,  comme  il  ne  pouvait  plus  suf- 
fire aux  exigences  imposées  par  les  dimensions  des  navires  ac- 
tuels, il  a  été  décidé,  en  1864,  que  sa  longueur  serait  portée  à 
118m  70,  sur  13"31  de  profondeur  au-dessous  de  ses  tablettes, 
et  21m72  de  largeur  d'écluse  en  couronnement.  Ce  travail,  entre- 
pris suries  plans  de  l'ingénieur  Reynès,  n'est  pas  encore  achevé. 
Au  Nord-Est  de  ce  bassin,  on  vient  d'ouvrir  la  nouvelle  porte 
provisoire,  ouvrant  sur  une  rampe  qui  longe  l'ancien  atelier  de 
la  serrurerie,  qui  date  de  1784  ainsi  que  la  bibliothèque,  et  qui 
est  maintenant  inoccupé.  Sur  la  rive  Nord,  sont  les  ateliers  et 
magasins  dépendant  du  service  des  constructions  navales,  les- 
quels vont  jusqu'au  magasin  général,  et  ont  été  construits  par 
Ollivier,  vers  le  milieu  du  xvui*  siècle. 

Le  magasin  général.  —  Ce  bel  édifice,  qui  a  160  mètres  de 
façade,  a  été  construit,  sur  remplacement  de  l'ancien  magasin 
incendié  en  1744,  par  Choquet  de  Lindu,  sous  la  direction  d'Ol- 
livier.  Son  nom  primitif,  qui  provient  de  ce  qu'on  y  centralisait 
le  dépôt  des  approvisionnements  de  toute  espèce  dont  la  marine 
fait  usage,  a  quelque  peu  perdu  de  son  exactitude  rigoureuse, 
depuis  que  les  services  spéciaux  du  port  ont  chacun  leurs  maga- 
sins particuliers  répartis  dans  toute  l'étendue  de  l'arsenal.  U  est 
terminé  à  ses  extrémités  par  deux  pavillons,  dont  l'un,  celui  du 
Nord,  reconstruit  à  la  suite  de  l'incendie  du  7  novembre  1861 , 
renferme  les  bureaux  du  détail  des  approvisionnements ,  de  l'in- 
specteur de  ce  détail  et  du  garde-magasin  général  ;  l'autre,celui 
du  Sud,  les  bureaux  de  la  direction  du  port.  A  la  façade  Nord  de 
ce  dernier  est  adossée  la  tour  de  l'horloge.  Bn  arrière,  est  la  cour, 
avec  troiB  hangars  à  marchandises  construits  de  1857  à  1862. 
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La  Consulaire,  ÏAmphitrite. — Le  magasin  général  est  séparé 
du  quai  par  un  belle  esplanade  décorée,  à  l'un  de  ses  angles, 
de  la  Consulaire,  à  l'autre,  de  l'Amphitrite.  La  Consulaire,  dé- 
pouille de  la  prise  d'Alger  donnée  en  1831  au  port  de  Brest,  est 
une  pièce  de  canon  longue  de  7  mètres,  érigée  sur  un  piédestal 
en  granit.  Elle  a  été  fondue  en  1542  par  un  Vénitien.  Son  nom 
lui  vient  du  P.  Levacher  qui,  à  la  fln  du  xvir5  siècle,  remplissait 
auprès  du  dey  d'Alger  la  mission  de  consul.  11  consentit  à  servir 
d'intermédiaire  entre  Baba-Hassan  et  Duquesne,  lors  du  bombar- 
dement de  1682  ;  mais  n'ayant  pas  réussi  dans  son  ambassade, 
et  la  ville  ayant  été  bombardée  de  nouveau  en  1683,  il  fut  atta- 
ché à  la  bouche  de  la  pièce,  ainsi  que  plusieurs  autres  victimes. 
—  L'Amphitrite,  qui  surmonte  une  fontaine,  est  une  statue  de 
Coysevox  qui  ornait,  avant  la  Révolution,  la  cascade  de  Marly 
et  qui,  donnée  à  la  ville  de  Brest,  a  été  cédée  par  celle-ci  à  la 
marine,  en  1803. 

Les  atelier*  de  la  toilerie  et  de  la  garniture,  le  magasin  aux 
cordages.  —  A  la  suite  du  magasin  général  sont  trois  grands 
corps  de  bâtiment  occupant  une  longueur  de  400  mètres,  et 
contenant  :  au  rez-de-chaussée,  des  magasins  où  Ton  dépose  le 
gréement  des  vaisseaux;  aux  étages  supérieurs,  les  ateliers  de  la 
voilerie,  de  la  garniture  et  le  magasin  aux  cordages,  le  dernier 
contenant  des  approvisionnements  considérables  de  manœuvres 
de  toute  espèce.  Ces  établissements  ont  été  construits  de  1744 
à  1765,  sur  les  plans  de  Choquet  de  Lindu.  —  Sur  le  quai,  on 
remarque  d'abord  un  grand  chantier  à  canons  et  un  dépôt  de 
gueuses  qui  va  jusqu'à  la  fin  du  quai  de  la  garniture,  puis  un 
parc  à  boulets  qui  s'étend  jusqu'à  la  corderie  basse ,  enfin  le 
principal  dépôt  des  ancres  qui  occupe  tout  le  quai  de  ce  dernier 
bâtiment. 

L'ancien  bagne,  la  pharmacie  centrale.  —  Situé  en  arrière 
du  magasin  aux  cordages  et  du  commencement  des  corderies, 
le  bagne,  construit  de  1750  à  1751,  est  encore  l'œuvre  de  Cho- 
quet de  Lindu.  Long  de  254  mètres,  il  se  compose  d'un  pavillon 
central  et  de  deux  ailes,  terminées  elles-rnème  chacune  par  un 
pavillon.  Il  a  renfermé  jusqu'à  3,000  forçats.  En  1852,1e  prince 
président  ayant  créé  une  colonie  pénitentiaire  à  la  Guyane,  pour 
arriver  à  la  suppression  graduelle  des  bagnes,  celui  de  Brest  a 
été  évacué  en  1858,  et  utilisé  comme  magasin  de  chanvres,  de 
toiles  et  des  objets  dépendant  du  service  du  casernement.  — 
Quant  à  la  pharmacie  centrale,  qui,  ainsi  que  son  nom  l'indique, 
centralise  toutes  les  opérations  relatives  au  service  de  santé, 
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elle  a  été  transférée,  lors  de  îa  suppression  du  bagne,  de  l'hôpi- 
tal Saint-Louis  dans  la  caserne  n°  2  des  gardes-chiourme  deve- 
nue sans  emploi  (l'autre  sert  de  caserne  des  ouvriers  d'artillerie 
de  marine).  A  la  pharmacie  centrale,  il  y  a  des  cours  de  pharma- 
cie, de  chimie  et  de  physique  médicale. 

Les  corderiez,  ïccole  de  maîstrance,  les  magasins  aux  gou- 
drons et  aux  chanvres.  —  Les  deux  corderies  ont  :  la  basse, 
375  mètres  de  long  ;  la  haute,  392  mètres.  On  y  employait  autre- 
fois jusqu'à  mille  ouvriers  et  plus;  mais  l'adoption  des  cables- 
chaines  par  la  marine  et  l'emploi  des  machines  ayant  eu  pour 
résultat  de  réduire  à  350  en  moyenne  le  nombre  de  ces  ouvriers, 
la  corderie  basse,  qui  date  au  moins  de  1706  et  même,  d'après 
un  mémoire  anonyme,  remonterait  jusqu'à  1688,  ne  servait  plus 
depuis  long-temps  que  de  magasin.  Le  rez-de-chaussée  a  con- 
servé cette  destination  ;  mais  les  étages  supérieurs  viennent  d'être 
appropriés  à  l'installation  delà  grande  menuiserie  des  constructions 
navales.  La  corderie  haute  est  do  1747.  Le  peignage  du  chanvre 
et  une  partie  du  filage  se  font  à  la  main.  L'autre  s'exécute  à 
l'aide  de  trois  système  de  fileuses  et  de  métiers  servant  à  la  pré- 
paration du  chanvre  en  ruban  continu  et  à  la  transformation  de 
ce  ruban  en  fil  par  la  torsion.  Quant  à  la  fabrication  du  cordage 
elle  se  fait  au  moyen  de  la  vapeur  ;  enfin  le  bobinage  se  fait  mé- 
caniquement. Une  des  curiosités  de  la  corderie  est  l'ingénieuse 
machine  à  tisser  les  drisses,  de  M.  Keech.  —  A  l'extrémité  Nord 
de  la  corderie  basse,  se  trouve  un  bâtiment  renfermant  l'école  de 
maistrance.  Fondée  en  1819  parle  ministre  baron  Portai  pour 
l'instruction  théorique  de  52  ouvriers  des  différents  ports  ou 
établissements  de  la  marine,  elle  est  régie  aujourd'hui  par  le  dé- 
cret du  7  avril  1852.  Le  nombre  des  candidats  formant  le  con- 
tingent du  port  do  Brest  est  de  14.  —  A  la  suite  des  corderies  et 
en  équerre  sur  la  pointe  qui  regarde  le  Salou,  sont  les  magasins 
aux  goudrons  et  aux  chanvres  qui  datent  de  1749. 

Le  bâtiment  des  machines  de  la  Tour-Noire. — La  coquerie, 
établie  sur  le  quai  du  magasin  aux  goudrons  et  aux  chanvres,  ne 
présente  rien  de  particulier,  non  plus  que  les  bureaux  de  la  re- 
cette des  bois  qui  datent  de  1772  ;  mais  le  bâtiment  des  machi- 
nes de  là  Tour-Noire  mérite  une  courteWntiou.  La  Tour-Noire  de 
Brest  et  la  Tour-Bianche  de  Recouvranco  marquaient  autrefois 
l'arrière-garde  :  il  y  avait,  entre  les  deux,  une  chaîne  qui,  lors 
de  la  démolition  de  ces  deux  bâtiments  en  1790,  a  été  reportée 
à  500  toises  plus  bas.  L'établissement  actuel  date  de  1834-  Les 
machines  sont  au  nombre  de  deux,  qui  peuvent  être  employées 
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séparément  ou  simultanément  a  monter  l'eau  de  mer  destinée  à 
nettoyer  les  canaux  de  l'hôpital  de  la  marine,  et  à  élever  d'un 
réservoir  voisin,  situé  au  niveau  des  quais,  l'eau  douce  destinée 
à  alimenter  l'hôpital ,  le  quartier  de  la  marine,  la  caserne  de  la 
gendarmerie  maritime,  l'établissement  des  pupilles  et  une  partie 
delà  ville  de  Brest.Chacune  de  ces  machines,de  la  force  nominale 
de  8  chevaux, peut  enlever,en  moyeune,l  4  tonnes  d'eau  par  heure. 

Lame  de  la  Tonnellerie —Scierie  et  poulierie  mécaniques.— 
Magasins  et  hangars  divers.—  L'anse  de  la  ïonneilerie,qui,sous  le 
nom  de  crique  du  Moulin-à-Poudre,  s'étendait  jadis,  vers  l'Est, 
sur  une  longueur  de  près  de  400  mètres,  a  été  comblée  en  par- 
tie, de  1859  à  1860,  de  manière  à  obtenir  une  superficie  de 
5725  mètres  carrés,  et  est  réservée  maintenant  au  service  des 
bois. 

Sur  la  rive  méridionale  est  la  nouvelle  scierie  mécanique,  con- 
struite de  1857  à  1860,  sur  les  plans  de  M.  Verrier,  exécutés 
par  l'ingénieur  Riou-Kerhalet.  Elle  a  100  mètres  de  long, une  ma- 
chine de  60  chevaux,  provenant  de  l'aviso  le  Hubis,  qui  doit  être 
remplacée  par  une  machine  spéciale,et  deux  locomobiles  de  sup- 
plément mettant  en  mouvement  l'outillage  suivant  :  3  scies  à 
membrures  ;  9  grandes  machines  à  membrures  ;  2  machines  à 
délézer  ;  2  grandes  machines  à  raboter  ;  4  petites  machines  tra- 
vaillant ensemble  pour  les  bois  de  menuiserie,  chacune  selon  sa 
spécialité  ;  2  machines  à  refendre  les  bordages  ;  7  scies  circulai- 
res ;  3  scies  sans  fin  ;  enfin  5  petites  limeuses  pour  affûter  les 
lames  de  scie.  Au  dessous  est  une  fosse  qui  se  prolonge  sous 
tout  le  hangar  et  pénètre  sous  la  chambre  des  machines.  Elle 
sert  à  loger  le  grand  arbre  de  transmission,  a  recueillir  les  sciu- 
res ou  copaux  des  appareils,  comme  aussi  les  eaux  qui  se  déver- 
sent par  une  petite  conduite  transversale  dans  un  canal  de 
décharge»  Au-dessus  de  la  scierie  est  la  poulierie,  animée  par  le 
même  moteur,  ou  par  une  locomobile  en  cas  d'interruption  dans 
le  service  du  moteur.  Son  outillage  se  compose  des  machines 
suivantes  :  h  appareils  de  scie,  dont  deux  circulaires  et  deux  ver- 
ticales; 2  scies  à  lame  droite;  l  machine  à  raboter;  2  à  tailler 
et  à  limer  ;  6  à  percer  ;  1  à  raboter  et  à  engoujer  les  talons  de 
poulie  ;  1  à  tampons  ;  1  à  gournables  ;  2  à  mortaiser  ;  1  à  en- 
goujer et  façonner  les  joues  de  poulie  ;  1  à  tarauder  ;  7  tours  à 
roues  et  à  pédales  ;  4  tours  a  fileter  ;  5  tours  à  chariots. 

A  la  suite  de  ces  ateliers  sont  les  caves  de  la  marine,  établies 
là  faute  d'emplacement,  car  leur  place  naturelle  est  aux  subsis- 
tances. Au  fond  est  l'ancienne  poulierie,  datant  de  1770,  et  qui 
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sert  de  magasin  d'approvisionnements.  Enfin,  sur  la  rive  Nord 
de  l'anse,  sont  des  ateliers  de  caisses  à  eau,  de  tonnellerie  et 
avironnerie,  de  chaloupes  et  canots,  une  chirurgie  et  une  ambu- 
lance. Tous  ces  bâtiments  sont  de  Choquet  de  Lindu. 

Les  cales  de  la  Boucherie  et  du  Bocage.  —  De  la  Tonnellerie 
à  Tanière-garde,  nous  n'avons  plus  à  mentionner  que  les  forges 
et  chantiers  de  la  taille  des  pierres,  établis  dans  l'ancien  jardin 
du  Point-du-Jour  supprimé  en  1828;  puis  un  dépôt  de  charbon, 
qui  mesure  108  mètres  de  long  sur  h0  de  large  ;  enfin  les  cales 
de  construction  de  Brest,  au  nombre  de  six,  dont  une  n'est  pas 
encore  achevée.  Les  quatre  premières,  qui  convergent  vers  le 
Sud,  sont  dites  cales  de  la  Boucherie,  parce  que  la  boucherie 
en  était  voisine  avant  son  transfert  aux  subsistances  ;  les  deux 
dernières,  tournées  vers  l'Ouest,  sont  appelées  cales  du  Bocage. 
Les  cales  1  et  2  ont  été  faites  en  1833  ;  3  et  4  en  1835  ;  5  et  6 
projetées  en  1852,  et  la  cinquième  finie  en  1863.  Destinées  à 
remplacer  les  cales  de  Recouvrance  devenues  insuffisantes,  elles 
peuvent  recevoir  les  plus  grands  navires.  C'est  à  l'une  de  ces  cales 
qu'a  été  lancée  la  Gauloise,  frégate  cuirassée,  le  26  avril  1865, 
lendemain  de  l'inauguration  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Brest. 
Sont  maintenant  en  chantiers  :  le  Limier,  aviso  à  hélice  ;  le 
Cerbère,  bélier  garde-côtes,  et  l'Océan,  grand  vaisseau  moitié 
bois,  moitié  fer. 

COTÉ  DE  RECOUVRANCE. 


Les  ateliers  de  l'artillerie.  —  Composés  de  trois  grands  corps 
d'édifice,  ils  s'étendent  depuis  la  grille  de  l'arsenal  jusqu'aux 
formes  de  Pontaniou.  Des  anciens  bâtiments,  dont  le  premier, 
la  salle  d'armes  construite  en  1672,  fut  brûlé  en  1832,  il  ne 
reste  plus  que  la  partie  méridionale,  bâtie  en  1766  par  Choquet 
de  Lindu,  et  qui  comprend  les  ateliers  de  charronnage,  de  la 
garniture,  les  magasins  des  ustensiles  et  les  bureaux  de  la  direc- 
tion. Les  deux  autres  corps  de  bâtiment  sont  de  1863.  Dans 
celui  du  centre,  où  se  trouve,  sur  l'arrière, la  machine  à  vapeur, 
sont  les  forges,  avec  l'atelier  des  tours  de  l'ajustage.  Derrière  est 
un  grand  magasin  construit  de  1860  à  1862.  Le  bâtiment  du  Nord 
renferme  la  sainte-barbe,  l'armurerie,  la  salle  d'armes  et  ses 
dépôts.  Sur  le  quai  sont  des  chantiers  à  canon  et  les  hangars  des 
machines  à  rayer  et  à  fretter  les  bouches  à  feu. 
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Us  formes  de  Pontaniou.  —  En  1742,  l'ingénieur  Biaise  Oili- 
vier  commença  la  forme  i,  la  plus  voisine  des  ateliers  d'artillerie 
et  les  formes  septentrionales,  désignées  aujourd'hui  sous  les  nu- 
méros 2  et  4,  qui  ne  furent  terminées  qu'en  1751  par  Cboquet 
de  Lindu.  En  1807,  Tarbé  de  Vauclairs  commença,  dans  le  roc 
vif,  la  quatrième  forme  désignée  actuellement  sous  le  numéro  3, 
et  qui  fut  achevée  en  1820  par  Trouille.  De  1815  à  1853  on  a 
élargi  et  approfondi  l'écluse  d'entrée  du  bassin  numéro  1.  De, 
1857  à  1859,  on  a  reconstruit,  sous  la  direction  de  M.  Dehargue, 
l'écluse  intermédiaire  entre  les  deux  formes  1  et  3,  porté  sa  lar- 
geur à  21  mètres,  et  remplacé  les  portes  busquées  par  une  porte 
flottante,  modifications  exigées  par  l'augmentation  surv  enue  dans 
les  dimensions  des  navires.  On  a  complété  ces  modifications  en 
abaissant  le  radier  des  écluses  jusqu'au  niveau  du  zéro  et  en  pro- 
longeant de  cinq  mètres  la  forme  arrière.  Enfin,  pour  que  le  ser- 
vice des  bassins  puisse  se  prêter  à  différentes  combinaisons, 
suivant  la  longueur  des  bâtiments,  on  a  ménagé  deux  positions 
au  bateau-porte  intérieur  en  créant  deux  heurtoirs. 

Établissements  silués  au  Sud  et  au  Nord  des  formes  de  Pon- 
taniou. —  Au  Sud  de  ces  formes  est  un  grand  corps  de  bâtiment 
qui  date  de  1769  et  qui  est  divisé  en  deux  parties.  La  plus  voi- 
sine de  l'artillerie  est  occupée  au  rez-de-chaussée  par  les  maga- 
sins aux  fers  ;  au  premier  étage,  par  les  salles  des  gabarits  où 
se  tracent  sur  le  plancher  les  épures  des  bâtiments  ;  aux  combles, 
par  le  magasin  de  menuiserie.  L'autre  partie  renferme  :  en  bas, 
des  forges;  au-dessus,  l'atelier  de  la  serrurerie;  en  haut,  de  beaux 
magasins. 

Au  Nord  des  bassins  sont  les  grandes  forges  des  constructions 
navales,  dont  le  plan,  signé  par  Blondeau,  porte  la  date  du  14 
mars  1789,  et  où  l'on  a  établi  un  ventilateur  desservant  &7  feux 
simples,  4  feux  doubles,  1  martinet  de  la  force  de  4  chevaux, 
3  marteaux-pilons  de  500  kilogrammes  chacun,  etc.  Au  premier 
étage  de  ces  forges  est  la  limerie  proprement  dite,  desservie, 
comme  les  ateliers  de  la  chaudronnerie  et  du  petit  ajustage,  par 
2  machines  à  vapeur  de  12  chevaux  chacune,  et  pourvue  d'un 
outillage  des  plus  complets,  car  il  comprend  une  trentaine  de 
machines.  Derrière  les  grandes  forges  et  adossé  à  sa  façade 
Nord  est  un  hangar  construit  en  1843,  dont  la  première  partie 
renferme  une  presse  hydraulique  servant  à  l'épreuve  des  objets 
ouvrés  en  bois,  fer  et  chanvre,  particulièrement  à  celle  des  câ- 
bles-chaines.  La  seconde  partie  contient  le  banc  d'épreuve  de  la 
machine  ;  la  troisième  sert  de  magasin  de  dépôt  des  fers  à  mettre 
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en  œuvre.  A  l'extrémité  Nord  de  la  rue  parallèle  aux  grandes 
forges,  on  remarque  une  série  d'ateliers  construits  de  1841  à 
1847.  C'est  d'abord  l'ancien  atelier  duzingage  où  Ton  monte  ac- 
tuellement un  marteau-pilon  de  8,000  kilogrammes  ;  puis  les 
ateliers  du  petit  ajustage,  des  marteaux-pilons  et  des  martinets. 
Nous  donnerons  une  idée  de  l'importance  de  ce  dernier  en  disant 
que  640  ouvriers  y  ouvrent  annuellement  un  million  de  kilo- 
grammes de  fer,  et  qu'ils  mettent  en  œuvre  un  matériel  composé 
des  principaux  objets  suivants  :  un  marteau  vertical  ou  pilon  de 
2,500  kilogrammes  ;  un  marteau  automoteur  pesant,avec  son  ap- 
pareil, 3,500  kilogrammes;  un  autre  marteau  vertical  de  500  ki- 
logrammes, quatre  martinets,  deux  ventilateurs,  deux  machines 
à  vapeur,  une  chaudière,  quatre  fours  à  réverbère,  quatorze  feux 
fixes,  un  feu  roulant,  un  conduit  de  flamme  et  un  établi  de 
limeur. 

Les  ateliers  de  la  Madeleine.  —  Ainsi  nommés  du  pénitencier 
qui,  avant  l'incendie  de  1782,  en  occupait  l'emplacement,  ils  sont 
situés  au  Nord-Ouest  des  bassins  de  Pontaniou,  avec  lequels  ils 
communiquent  par  la  levée  de  Pontaniou ,  large  chaussée  con- 
struite de  1807  à  1809,  par  Trouille.  Sous  cette  levée  sont  les 
magasins  de  la  direction  des  travaux  hydrauliques  ;  derrière,  les 
ateliers;  au  Sud,  la  prison  de  Pontaniou,  lieu  de  détention  pour 
les  marins  et  les  ouvriers  de  l'arsenal. 

Les  ateliers  du  plateau  des  Capucins.  —  Situés  sur  l'em- 
placement qu'occupait  l'ancien  couvent  de  ce  nom,  acheté 
par  Louis  XVI  en  1789  et  attribué  à  la  marine  par  décret  du 
12  mars  1791,  ils  ont  été  fondés  de  1841  à  1845,  sur  les  plans 
combinés  de  MM.  Fauveau,  directeur  des  constructions  navales, 
et  Menu  du  Mesnil,  ingénieur  des  travaux  hydrauliques,  et  plus 
que  doublés,  de  1858  à  1864.  Us  occupent  une  superficie  de  deux 
hectares  et  demi,  et  par  leur  mode  de  construction,  leurs  dispo- 
sitions intérieures,  leur  outillage,  ils  forment  un  établissement 
grandiose,  sans  rival  peut-être  en  Europe.  Le  sol  du  plateau  est 
élevé  de  25  mètres  au-dessus  du  niveau  des  quais  ;  mais  cet  in- 
convénient qu'on  n'a  pu  éviter  à  cause  de  l'impossibilité  où  l'on 
était  de  trouver  ailleurs  un  emplacement  suffisant,  est  atténué, 
non-seulement  par  la  proximité  des  grandes  forges  et  autres 
ateliers  des  constructions  navales,  mais  encore  par  l'établisse- 
ment d'une  rampe  praticable  aux  voitures,  ainsi  que  par  celui  de 
grues  reliées  aux  ateliers  par  un  réseau  complet  de  voies  ferrées. 
Cet  établissement  se  compose  de  trois  grandes  halles  parallèles, 
larges  de  16  mètres,  longues  de  150,  séparées  les  unes  des  au- 
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très  par  des  bâtiments  plus  bas  dits  annexes.  On  les  appelle,  en 
raison  de  leur  destination,  halles  de  fonderie,  d'ajustage  et  de 
montage.  A  l'Est  de  cette  dernière  les  bâtiments  annexes  pren- 
nent une  grande  importance  et  sont  occupés  par  la  grosse  chau- 
dronnerie. En  voici  la  description  sommaire,  extraite  textuelle- 
ment de  la  Promenade  dans  le  port  de  Brest ,  notice  de  M.  Levot, 
insérée  en  tète  de  l'Annuaire  de  Brest  pour  1 865  :  «  La  grosse 
chaudronnerie,  où  l'on  s'occupe  de  la  confection  des  chaudières 
des  bâtiments  à  vapeur,  est  sillonnée  par  trois  voies  ferrées  qui 
communiquent  avec  le  réseau  et  pénètrent  de  30  mètres  dans 
Tatelier.  Cet  atelier  peut  contenir  deAO  à  50  corps  de  chaudières, 
de  120  chevaux  chacun.  Au  delà  des  30  mètres,  sur  une  seule  li- 
gne parallèle  à  la  façade  sont  rangés  16  autels  de  forge  ayant 
chacun  sa  cheminée.  Environ  20  machines-outils  à  percer,  buri- 
ner, cintrer,  etc.  sont  alimentées,  ainsi  que  les  souffleries  des 
forges,  par  deux  machines  de  la  force  de  20  chevaux  chacune, 
dont  une  seule  suffit,  à  la  rigueur,  au  service  de  l'atelier,  qui 
n'est  jamais  exposé  à  chômer.  Enfin  un  four  à  réchauffer  les  tôles 
d'un  nouveau  modèle  complète  l'outillage.  Dans  les  bâtiments 
voisins  de  l'atelier  se  trouvent  ses  dépendances,  c'est-à-dire  la 
chaudronnerie  de  cuivre,  contenant  quatre  autels  de  forge  et 
quelques  machines-outils,  une  salle  d'épuré  des  chaudières,  une 
salle  de  remises,  une  salle  de  dessinateurs  et  deux  magasins, 
dont  un  seul  peut  contenir  &0  corps  de  chaudières.  Trois  cents 
hommes  forment  le  personnel  de  cet  atelier,  mais  l'outillage  per- 
met d'en  occuper  quatre  cents.  —  Les  balles  du  montage  et  de 
l'ajustage  sont  désignées  avec  leurs  annexes  sous  le  nom  spécial 
d'atelier  des  machines.  A  leur  sortie  des  forges  ou  de  la  fonderie, 
les  pièces  de  fonderie,  préalablement  tracées  dans  la  halle  de 
montage,  sont  envoyées  dans  celle  de  l'ajustage  où  elles  sont 
tournées,  rabotées,  burinées,  etc.,  et  quand  tous  les  organes 
d'une  machine  ont  été  ainsi  préparés  isolément,  on  fait  le  mon- 
tage de  la  machine  avant  de  l'envoyer  au  navire  auquel  elle  est 
destinée.  L'outillage  de  la  halle  de  montage  se  compose  d'un  cha- 
riot destiné  au  transport  et  à  la  manœuvre  des  pièces  d'un  très- 
grand  poids  qu'il  faut  présenter  les  unes  aux  autres  avec  beau- 
coup de  précision.  Ce  chariot,  construit  à  Brest,  pèse  61  tonnes 
et  peut  manœuvrer  facilement  un  poids  de  quarante  tonnes.  Sa 
translation  et  l'élévation  du  poids  se  font  au  moyen  d'une  corde 
sans  fin  qui  transmet  au  chariot,  en  quelque  endroitde  sa  course 
qu'il  se  trouve,  le  mouvement  des  machines.  Deux  autres  cha- 
riots, du  poids  de  12  tonnes  chacun,  sont  mus  à  bras  ,  et  trans- 
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portent  des  charges  de  trois  tonnes.  Une  ligne  de  rails  qui  tra- 
verse l'atelier  dans  tonte  sa  longeur  aide  à  la  facilité  des  ma- 
nœuvres. Les  grandes  mactiines-autils  à  raboter  et  à  buriner 
placées  à  l'extrémité  Sud  de  la  halle  de  montage,  appartiennent, 
de  fait,  à  l'ajustage,  mais  elles  n'ont  pu  y  être  établies  à 
cause  de  leurs  grandes  dimensions.  —  L'ajustage,  occupant  la 
grande  balle  centrale  et  ses  annexes,  est  divisé  dans  sa  largeur 
par  deux  rangées  de  colonnes  laissant  entre  elles  une  rue  de  10 
mètres  et  supportant  deux  étages  de  planchers.  Plus  de  80  ma- 
chines à  tourner,  raboter,  buriner,  etc.  occupent  le  rez-de- 
chaussée,  ainsi  que  le  premier  étage  et  leurs  annexes.  Tous  ces 
outils  sont  disposés  de  manière  à  pouvoir  être  mis  en  mouve- 
ment par  une  seule  machine,  dont  la  force  se  transmet  jusqu'à 
200  mètres,  au  moyen  d'un  système  d'arbre  de  couche  à  grande 
vitesse  dont  l'ensemble  présente  un  développement  de  plus  de 
500  mètres.  Les  ateliers  du  montage  et  de  l'ajustage  emploient 
800  ouvriers  que  l'outillage  permettrait  de  porter  à  1,200.— 
Les  chambres  des  machines  motrices,  de  la  force  de  a8  chevaux 
chacune,  sont  placées  avec  leurs  chaudières  dans  la  cour  située 
entre  l'atelier  du  montage  et  de  la  fonderie.  Chacune  de  ces 
deux  chambres  est  munie  de  deux  citerne»  dans  lesquelles  sont 
recueillies  les  eaux  pluviales  jusqu'à  concurrence  de  786  mètres 
cubes  pour  celles  du  Sud  et  de  576  pour  celles  du  Nord.  Ces 
eaux  sont  filtrées  et  destinées  à  l'alimentation  des  chaudières.  — 
La  fonderie,  qui  occupe  la  troisième  grande  halle,  d'une  super- 
ficie de  3,600  mètres  carrés,  ses  annexes  comprises,  est  pourvue 
de  deux  grands  fours  Wilkinson  pouvant  contenir  chacun  4,500 
kilogrammes  de  métal  ;  de  quatre  petits  susceptibles  d'en  fondre 
2,500  kilog.  chacun,  et  de  deux  fours  à  réverbère,  les  deux  plus 
grands  qu'on  ait  jamais  établi  et  pouvant  contenir  jusqu'à  10,000 
kilog.  de  métal  chacun.  Les  six  premiers  ont  chacun  leurs  che- 
minées. Les  souffleries  de  ces  fours  sont  alimentées  par  un  canal 
souterrain  qui  reçoit  lèvent  d'un  ventilateur  mû  parles  machines 
de  l'ajustage.  La  fonderie  est  encore  pourvue  de  huit  grues,  dont 
quatre  peuvent  élever  chacune  de  25  à  30,000  kilog.  et  les  qua- 
tre autres,  22,000  kilog.  aussi  chacune.  Avec  son  outillage  actuel 
et  un  personnel  de  130  ouvriers,  l'atelier  peut  fondre  des  pièces 
de  20,000  kilog.  et  produire  par  mois  45,000  kilog.  Un  outil- 
lage complet  et  un  personnel  augmenté  permettrait  d'élever  la 
production  mensuelle  à  130,000  kilogrammes.  » 

Le  viaduc,  la  grue,  les  forges  de  Bordenave.  —  Aux  extrémi- 
tés Sud  et  Nord  de  ces  ateliers  sont  deux  moles  en  maçonnerie. 
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celui  de  U  chaudronnerie  et  celui  du  viaduc,  où  sont  établies 
des  grues  puissantes.  Ce  dernier  môle  est  relié  au  terre-plein 
du  plateau  par  une  arche  en  plein-cintre  de  30  mètres  d'ouver- 
ture, toute  en  pierre  de  taille,  exécutée  de  1848  à  1857,  sur  les 
plans  de  M.  Menu  du  Mesnil.  Une  voie  de  fer,  établie  sur  le 
plateau  du  viaduc  et  s'embranchant  sur  le  réseau  des  ateliers, 
amène  les  pièces  ouvrées  sur  la  plate-forme,  où  une  grue  en 
métal,  dite  grue  du  viaduc,  exécutée  sur  les  plans  de  M.  Ger- 
vaise  et  capable  de  porter  des  poids  de  40  tonnes,  vient  les  sai- 
sir, puis,  roulant  sur  ses  galets,  va  les  porter  à  10  mètres  de 
distance  sur  les  navires,  ou  les  enlève  desdits  navires  avec  la 
même  facilité.  Cette  grue  peut  encore,  avec  avantage,  serv  ir  de 
machine  à  màter.  —  Quant  aux  forges  de  Bordenave,  exécutées 
de  1862  à  1805,  elles  sont  situées  sur  les  terrains  récemment 
acquis  dans  le  voisinage  du  plateau.  Elles  ont  90  mètres  de  long, 
15  de  large,  40  feux,  et  desservent  l'atelier  des  machines  qui  n'a 
plus  à  demander  aux  grandes  forges  que  les  très-grosses  pièces. 
—  L'ensemble  des  travaux  se  rattachant  aux  ateliers  des  Capu- 
cins, outillage  compris,  a  donné  lieu  à  une  dépense  d'environ 
dix  millions. 

L  atelier  de  la  menuiserie.  —  Le  grand  bâtiment  de  la  me- 
nuiserie a  été  bâti  en  1743,  par  Choquet  de  Lindu.  Il  est  situé 
sur  le  quai,  en  face  des  deux  cales  dites  des  Bureaux,  et  ter- 
miné à  son  extrémité  par  deux  pavillons  affectés  :  celui  du  Sud 
qui  fait  retour  sur  l'anse  de  Pontaniou,  aux  bureaux  de  compta- 
bilité des  constructions  navales,  agrandis  en  1858;  celui  du  Nord, 
aux  bureaux  du  commissaire  des  travaux,  de  l'inspecteur  de  ce 
détail  et  au  poste  du  chirurgien  en  chef  de  l'arsenal  chargé  de 
porter  les  premiers  secours  aux  ouvriers  blessés  sur  les  travaux. 
Entre  ces  pavillons  sont  de  grands  magasins,  puis  les  bureaux 
des  ingénieurs  des  travaux  hydrauliques  et  des  constructions 
navales.  Au  premier  sont  encore  les  ateliers  de  menuiserie 
qui  seront  prochainement  transférés  dans  la  corderie  basse. 

Ateliers  du  calfatage,  de  lu  sculpture,  de  la  peinture,  des 
cabestans. — Entre  l'atelier  de  menuiserie  et  le  viaduc  sont  les  ate- 
liers de  calfatage,  sculpture  et  peinture  qui  datent  de  1692,  puis 
l'atelier  des  cabestans  ou  grosses  œuvres,  et  le  magasin  aux  mais, 
construits  de  1692  à  1705.  La  salle  des  modèles  a  été  établie  en 
1826,  par  Lamblardie,  au  premier  étage  de  la  sculpture.  Ap- 
pauvri au  profit  du  musée  du  Louvre,  ce  musée  renferme  pour- 
tant un  grand  nombre  d'objets  intéressants  ;  mais  ce  qu'on  doit 
regretter  le  plus,  aujourd'hui  surtout  que  l'architecture  navale 
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est  en  voie  de  transformation  continuelle,  c'est  la  suppression, 
prononcée  en  1848,  de  l'atelier  où  s'exécutaient  les  modèles  des 
vaisseaux.  Au  premier  étage  de  la  peinture  est  l'école  élémen- 
taire du  port,  suivie  par  une  moyenne  de  350  apprentis  des  di- 
verses directions. 

Cales  de  Recouvrance,  plateau  de  Bordenave.  —  Les  cales 
de  Recouvrance  sont  au  nombre  de  six.  Les  deux  premières,  ou 
cales  des  Bureaux,  adossées  l'une  à  l'autre,  sont  situées  le  long 
du  quai  de  la  menuiserie.  Les  quatre  autres,  ou  de  Bordenave, 
parallèles  et  inclinées  du  côté  du  Nord,  sont  situées  en  amont 
du  viaduc.  Ces  cales  ont  été  construites  de  1738  à  1744  par 
Ollivier  et  Choquet  de  Lindu.  Trop  courtes  maintenant  pour  les 
grands  bâtiments  de  notre  époque,  elles  ne  peuvent  plus  rece- 
voir que  des  navires  inférieurs.  La  seconde  est  occupée  par  les 
forges  provisoires  de  Bordenave,  dans  la  partie  Nord  desquelles 
on  vient  de  transporter  l'atelier  du  zingage.  —  Au  delà  est  le 
quai  de  Bordenave,  ainsi  appelé  des  terrains  achetés  par  la  ma- 
rine à  la  famille  de  ce  nom,  et  qui  n'a  été  achevé  qu'en  1857. 
Le  long  de  ce  quai,  on  voyait  autrefois  l'atelier  des  chaloupes  et 
canots.  Supprimé  partiellement  par  les  travaux  du  Salou,  cet 
atelier  a  été  reporté  dans  une  partie  des  hangars  de  l'anse  de  la 
Tonnellerie,  et  l'emplacement  sert  maintenant  de  dépôt  de  char- 
bons couvert.  —  Au-dessus  est  le  plateau  que  le  préfet  Caiïa- 
relii  a  fait  planter  de  pins  de  Riga,  dans  l'intention  de  les  utili- 
ser un  jour  pour  le  service  de  la  marine .  —  Enfin,  à  l'extrémité 
nord  de  ce  bois,  est  une  poudrière  bâtie  en  1734,  et  qui  sert  de 
magasin. 

Bassins  du  Salou.— X  l'extrémité  Nord  du  quai  de  Bordenave 
on  remarquait  naguère  encore  la  montagne  du  Salou,  ainsi 
nommée  d'une  ferme  avoisinante,  élevée  de  25  mètres  au- 
dessus  du  niveau  des  quais,  massif  de  rochers  qui,  en  se  prolon- 
geant vers  l'Est,  force  la  Penfeld  à  décrire  une  courbe  très-pro- 
noncée. Tout  ce  pâté,  formé  du  même  gneiss  schisteux  qui 
compose  les  rives  et  le  lit  du  port,  a  été  déblayé  à  la  mine  et  est 
maintenant  entièrement  dérasé.  Les  premiers  ouvrages  avaient 
été  commencés  en  1822  par  Lamblardie  et  Vauthier,  et  Tala- 
bot,  en  1827,  avait  terminé  la  demi-forme  qui  avait  été  tempo- 
rairement remblayée,  jusqu'à  l'achèvement  des  grands  travaux 
d'excavation  actuels  qui  ont  été  entrepris  en  1856  par  M.  le 
Tessier  de  Launay,  et  qui  auront  pour  résultat  de  procurer,  sur 
cet  emplacement  de  5  hectares,  une  gigantesque  forme  double 
de  234  mètres  de  long,  pouvant,  à  l'aide  de  trois  bateaux-portes 
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mobiles  dans  deux  enclaves  extrêmes  et  une  intermédiaire,  re- 
cevoir deux  navires  ayant  chacun  une  sortie  spéciale.  Indépen- 
damment de  ce  double  bassin,  S.  Exc.  le  marquis  de  Chasseloup- 
Laubat,  sur  la  proposition  de  M.  le  vice-amiral  comte  de  Guey- 
don,  a  décidé,  en  1864,  la  création,  sur  la  même  esplanade, 
de  deux  nouveaux  bassins  de  radoub  parallèles  à  la  double 
forme.  Le  premier  a  été  commencé  immédiatement,  et  l'on  a 
réservé  l'emplacement  du  second.  En  1865,  la  partie  Sud  de  la 
double  forme  a  été  immergée,  et  le  5  septembre,  elle  a  reçu  le 
trois-ponts  le  Loui$-XIV.  A  la  fin  de  la  même  année,  le  bassin 
Est  a  été  terminé  et  mis  en  service,  ainsi  que  les  aqueducs  et 
appareils  servant  à  l'épuisement  de  l'ensemble  des  formes  du 
Salou.  Ces  appareils  consistent  en  huit  pompes  manœuvrées  par 
deux  machines  à  vapeur  de  120  chevaux  chacune.  Enfin  la 
demi-forme  a  été  déblayée.  Tous  ces  nouveaux  bassins  sont 
creusés  à  des  profondeurs  qui  permettent  d'y  entrer,  à  toute 
marée,  les  frégates  cuirassées  et  vaisseaux  de  premier  rang 
tout  armés. 

Quai  de  Quéliverzan.  —  A  la  pointe  du  Salou  sont  deux  ate- 
liers et  magasins  de  mâts.  Au  delà,  jusqu'à  l'arrière-garde,  il 
n'y  a  plus  à  mentionner  que  le  quai  de  Quéliverzan,  construit 
de  1827  à  1837.  Le  terre-plein  de  ce  quai  sert  à  déposer  des 
charbons  de  terre.  Enfin,  tout  près  de  l'arrière-garde,  en  face 
du  vaisseau  pénitencier ,  est  une  chaufournerie ,  comprenant 
une  briqueterie,  un  séchoir  et  un  magasin  de  dépôt. 


ARRIÈRE- PORT. 

De  l'arrière-garde  jusqu'à  Penfeld,  où  se  termine  le  bras  de 
mer  qui  forme  le  port  de  Brest,  il  y  a  encore,  sur  une  longueur 
de  2,500  mètres,  plusieurs  établissements,  dont  les  plus  impor- 
tants sont  :  les  magasins  de  Kervallon,  les  hangars  de  la  Digue, 
la  buanderie  de  l'anse  Saupin,  le  parc  au  bois  de  la  Penfeld,  en- 
fin l'usine  de  la  Villeneuve. 

Les  magasins  de  Kervallon.  —  Ils  sont  situés  sur  la  rive 
droite  et  renferment  les  affûts  de  bord  confectionnés  par  la  di- 
rection d'artillerie,  ainsi  que  les  caissons  et  voitures  nécessaires 
pour  le  service  et  la  défense  de  la  place.  Ils  ont  été  construits 
pendant  la  Révolution  par  M.  Riou-Kerhalet,  négociant  et  arma- 
teur, achetés  par  la  marine  en  1835,  et  restaurés  en  1839. 
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La  àigite  et  se*  hangars.  —  La  digne  ou  tle  factice  est  le 
produit  des  excavations  do  port.  Située  à  500  mètres  en  amont 
de  l'arrière-garde  et  longue  d'environ  650  mètres,  sur  une  lar- 
geur moyenne  de  43  mètres,  elle  présente  une  superficie  de  2 
hectares  environ.  Elle  a  été  faite  dans  le  but  d'accumuler  pen- 
dant quelques  heures,  à  chaque  marée,  les  eaux  douces  que  plu- 
sieurs cours  d'eau  déversent  dans  la  Penfeld.  Commencée  en 
1803,  par  Tarbé  de  Vauxclairs,  elle  a  été  terminée  en  1818.  De- 
puis 1860,  on  l'a  emménagée  pour  recevoir  une  partie  du  maté- 
riel de  l'artillerie  et  les  bois  de  construction.  Huit  vaste»  hangars 
en  occupent  la  longueur,  et  un  chemin  de  1er  avec  grues  et 
plaques  tournantes  facilite  rentrée  èt  la  sortie  des  pièces.  Un 
neuvième  hangar  a  été  construit,  un  peu  en  aval,  dans  l'anse 
le  Breton. 

Buanderie  de  tame  Saupin.  —  Sur  le  canal  oriental  de  la 
digue,  côté  de  Brest  par  conséquent,  débouche  l'anse  Saupin, 
ainsi  nommée  d'un  armateur  et  fournisseur  des  bois  de  la  ma- 
rine qui  y  déposait  ses  bois.  La  marine  ayant  acquis  le  terrain 
environnant,  en  1784,  y  a  établi  une  buanderie  à  la  vapeur. 
Cet  établissement,  récemment  amélioré  par  l'installation  de  trois 
essoreuses,  dont  une  à  manivelle,  et  par  la  construction  de 
hangars  pour  mettre  le  linge  à  l'abri  de  la  pluie,  s'est  encore 
augmenté,  en  1860,  d'un  séchoir  métallique  à  air  libre.  11 
emploie  65  femmes,  18  hommes  et  reçoit  en  moyenne  1b  mille 
pièces  par  semaine. 

Parc  au  bois  de  la  Penfeld.  —  Le  port  se  termine  par  un 
vaste  dépôt  de  bois  de  construction  dont  la  conservation  est 
favorisée  par  le  mélange  de  l'eau  de  mer  avec  les  eaux  douces 
que  retient  la  digue.  En  môme  temps,  l'anse  finale  de  la  Penfeld 
découvre  suffisamment  à  mer  basse,  pour  permettre  l'emména- 
gement et  l'enlèvement  facile  des  bois. 

Usine  de  ta  Villeneuve.  —  Sor  la  rive  gauche  du  fond  de  la 
Penfeld  est  l'anse  de  la  Villeneuve,  où  se  trouve  l'usine  à  fer  du 
même  nom,  construite  de  1767  à  1770  par  un  industriel  breton, 
nommé  Kichard  Duplessis,  et  rachetée  en  1772  par  la  marine 
qui  a  fait  l'étang  derrière  l'usine.  En  1787,  remise  de  cet  éta- 
bli ssement  a  été  faite  à  la  direction  d'artillerie  de  la  marine.  Sa 
spécialité  est  d'utiliser  les  vieilles  ferrailles,  vieilles  tôles,  vieilles 
fontes,  vieux  aciers  et  vieux  plombs  impropres  ou  provenant 
de  démolitions  des  autres  arsenaux.  Elle  les  transforme  en  fers 
martelés,  corroyés  et  laminés,  en  fontes  et  plombs  neufs,  en 
aciers  fondus.  Ce  dernier  travail,  celui  de  l'acier,  ne  date  que 
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de  1851.  Les  produits  de  l'usine  sont  d'autant  supérieurs,  qu'ils 
proviennent  eux-mêmes  de  métaux  ayant  déjà  subi  une  pre- 
mière opération,  et  n'ayant  dû  être  reçus  primitivement  que 
comme  étant  de  bonne  qualité.  L'étang,  qui  a  environ  deux  hec- 
tares et  demie  de  superficie,  met  en  mouvement  cinq  roues 
hydrauliques  et  une  grande  turbine  horizontale  conduisant  les 
laminoirs  à  fer.  Ces  six  machines  représentent  une  force  totale  de 
près  de  100  chevaux  vapeur.  L'usine  renferme  cinq  ateliers 
avec  leurs  dépendances.  Ce  sont:  1*  en  entrant  par  la  porte 
de  l'Est,  la  fonderie,  composée  d'une  halle  servant  au  moulage, 
deux  fours  à  réverbère,  cinq  fours  quadruples  à  acier,  un  four 
Wilkinson  pour  fonte,  deux  grues,  une  étuve,  un  four  à  coke; 
2°  à  gauche  de  la  fonderie,  en  face  du  chenal,  la  grosse  forge 
qui  a  sous  sa  dépendance  un  atelier  de  fagotage.  La  fabrication 
s'opère  au  moyen  de  quatre  roues  hydrauliques  et  de  la  tur-  t 
bine.  Elle  est,  en  outre,  pourvue  d'un  laminoir,  cinq  martinets, 
un  marteau-pilon  de  4,000  kilogrammes  pour  le  martelage 
des  grosses  pièces  en  fer  et  des  lingots  en  acier  fondu  servant 
à  la  fabrication  des  boulets  de  rupture  ;  trois  fours  à  réchauffer, 
sans  compter  le  four  du  marteau-pilon;  deux  chauffoirs,  une 
grue,  une  grande  cisaille.  Dans  un  hangar  conUgu  sont  les  chau- 
dières; derrière,  la  soufflerie;  3°  à  droite  des  grosses  forges,  les 
petites  forges,  desservies  par  onze  feux  et  dont  l'outillage  se 
compose  d'un  four  à  réchauffer  l'acier,  un  marteau-pilon  de 
£00  kilogrammes  mu  comme  ie  précédent  par  la  vapeur,  une 
machine  à  raboter ,  un  bocard  pour  broyer  le  sable,  deux  ci- 
sailles, un  ventilateur.  Sur  l'aile  droite  de  cet  atelier  est  un  ca- 
binet renfermant  deux  machines  de  six  chevaux  conduisant  une 
machine  soufflante;  A0  à  droite  des  petites  forges,  l'atelier  de 
l'ajustage  qui  comprend,  au  rez-de-chaussée  ,  un  laminoir  à 
plomb  avec  sa  roue  hydraulique  spéciale  ;  au  premier  étage,  sept 
tours,  trois  machines  à  percer,  deux  à  tarauder,  une  à  tailler, 
un  étau  limeur  ;  enfin,  dans  les  mansardes,  une  limerie  et  une 
scie  circulaire  à  métaux  ;  5°  Y  atelier  du  service  général  com- 
prenant le  charpentage,  modelage,  ainsi  que  les  mouvements  de 
l'usine  :  il  est  situé  près  de  la  porte  de  l'Ouest.  La  Villeneuve 
emploie  175  ouvriers,  reçoit  annuellement  des  ports  au  moins 
deux  millions  de  kilogrammes  de  ferraille,  et  fabrique  de  nn 
million  à  douze  cent  mille  kilogrammes  de  fer.  La  superficie  to- 
tale des  terrains  qu'elle  occupe  est  de  7  hectares  et  demi. 
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ÉTABLISSEMENTS  EN  VILLE. 

■ 

Indépendamment  des  établissements  communs  à  tout  arsenal, 
tels  que  l'hôtel  de  la  préfecture,  l'inscription  maritime,  les  tri- 
bunaux, le  greffe,  les  bureaux  du  commissaire  général,  des 
revues,  des  armements,  l'école  d'hydrographie,  la  bibliothèque, 
l'école  et  le  musée  d'anatomie,  etc. ,  le  port  de  Brest  possède 
en  ville  quelques  établissements,  soit  spéciaux,  soit  offrant  un 
intérêt  particulier.  Ce  sont  :  à  Recouvrance,  la  Cayenne;  à  Brest, 
l'établissement  des  Pupilles,  la  salle  d'asile  Eugénie,  le  quartier 
de  la  marine  et  l'observatoire,  enfin  l'hôpital  de  la  marine  et  ses 
dépendances. 

La  Cayenne.  —  Ce  nom,  qui  désigne  la  caserne  des  marins, 
parait  être,  dit  M.  Levot,  un  souvenir  de  la  malheureuse  tenta- 
tive de  colonisation  de  la  Guyane  ,  sous  le  ministère  de  Choi 
seul.  Effectivement,  le  bâtiment  a  été  construit  par  Choquet  de 
Lindu,  de  1766  à  1767,  et  il  est  possible  qu'on  ait  commencé 
par  y  recueillir  les  colons  échappés,  soit  au  désastre  du  Kourou 
en  1763,soit  à  celui  de  Tonnégrande  en  1768.  Quoi  qu'il  en  soit, 
cette  caserne  n'était  primitivement  qu'à  un  étage.  De  1842  à 
1845,  Trotté  de  la  Roche  Ta  fait  exhausser  de  deux  autres. 
Enfin,  en  1858,  on  a  repris,  en  sous  oeuvre,  le  soubassement 
de  la  façade  en  remplaçant,  par  un  contrefort  en  maçonnerie, 
le  rocher  en  talus  sur  lequel  cette  caserne  était  assise.  Telle 
qu'elle  existe  aujourd'hui,  elle  peut  contenir  3,200  marins  avec 
tous  les  bureaux  et  magasins  nécessaires  au  service  de  la  di- 
vision des  équipages  de  la  flotte.  Elle  domine  le  port  à 
l'Est  et  les  bassins  de  Pontaniou  au  Nord.  L'aile  de  Pontaniou, 
compris  le  pavillon,  a  125  mètres  de  développement;  l'aile  du 
côté  du  port,  avec  son  pavillon,  en  a  113. 

Les  Pupilles  de  la  marine.  —  Us  occupent  le  grand  corps  de 
logis  et  l'aile  du  Nord  de  l'ancien  séminaire  des  jésuites  qui, 
depuis  la  suppression  de  cette  société,  en  1762,  avait  été  affecte 
à  divers  services.  Leur  institution,  décrétée  le  15  novembre 
1862  *,  sous  la  préfecture  de  M.  le  vice-amiral  comte  de  Guey- 


*  Voici  le  rapport  qui  a  été  présenté  A  l'Empereur,  par  S.  Exr.  le 
marquis  de  Chasseloup-Lanhat,  ministre  de  la  marine  et  des  colonie*,  pour 
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don,  a  été  accueillie  avec  enthousiasme  par  la  France  entière, 
qui  s'est  empressée  de  joindre  ses  dons  à  ceux  la  marine  pour 
en  assurer  la  durée.  L'établissement  a  pour  but  de  recueillir  les 
enfants  de  marins  et  ouvriers  de  la  marine.  Ils  séjournent  à  l'é- 
cole, de  sept  à  treize  ans.  On  en  compte  déjà  425,  et  des  me- 
sures sont  prises  pour  en  recevoir  jusqu'à  800.  A  cet  effet,  un 


proposer  à  Sa  Majesté  de  créer  au  port  de  Brest  on  établissement  dit  des 
Pupilles  de  la  marine  : 

Sire  , 

L'Empereur  s'est  plus  d'une  fois  ému  au  récit  do  ces  accidents  de  mer 
qui  laissent  sans  appui  de  pauvres  enfants  de  matelots,  et  sa  générosité  est 
bien  souvent  venue  en  aide  A  des  familles  auxquelles  la  caisse  des  invalides 
de  la  marine  accorde,  de  son  côté,  quelques  secours. 

Mais  dans  sa  sympathie  pour  nos  populations  maritimes,  Votre  Majesté 
ne  s'est  pas  bornée  à  ces  bienfaits  qu'elle  aime  à  répandre.  Elle  m'a  pres- 
crit d'examiner  si  les  orphelins  de  ces  hommes  qui  se  vouent  au  rude  mé- 
tier de  la  même  pourraient  pas  être  remis  aux  soins  et  placés  sous  la  tutelle 
de  la  marine,  qui  les  élèverait  pour  leur  faire  suivre  la  carrière  de  leurs 
pères,  —  comme  les  fils  de  nos  soldats,  —  ces  enfanlt  de  troupe,  —  ainsi 
que  dans  son  glorieux  langage  les  appelle  l'armée  qui  les  adopte,  —  sont 
élevés  par  les  régiments  et  y  retrouvent  une  nouvelle  famille. 

Votre  généreuse  pensée,  Sire,  je  viens  vous  proposer  de  la  réaliser  par 
l'approbation  d'un  projet  de  décret  posant  les  bases  d'un  établissement  qui, 
sous  le  nom  de  Pupilles  de  la  marine,  sera  appelé  à  recevoir  un  certain 
nombre  d'orphelins  des  officiers  mariniers  et  des  matelots. 

Aujourd'hui,  l'école  des  mousses,  qui  donne  des  résultats  dont  la  flotte 
s'applaudit  de  plus  en  plus,  ne  s'ouvre  que  pour  les  enfants  âgés  de  treize 
ans,  et  les  salles  d'asile,  que  quelques-uns  de  nos  ports  militaires  ont  en- 
couragées avec  tant  de  dévouement,  se  ferment  pour  les  enfants  de  plus  de 
sept  ai\s.  Des  secours,  il  est  vrai,  sont  alloués  aux  orphelins  des  marins 
morts  au  service  de  l'État,  ou  en  jouissance  d'une  pension  de  retraite,  ou 
même  des  matelots  victimes  d'événements  do  mer  lorsqu'ils  naviguent 
an  commerce  ;  mais  on  ne  peut  méconnaître  que,  pour  beaucoup  de  ces 
enfants,  les  premières  années  seraient  mieux  protégées,  mieux  employées, 
mieux  préparées  aux.  devoirs  de  la  profession  qu'ils  doivent  embrasser,  si 
l'institution  qui  les  assiste  allait  un  peu  plus  loin  dans  sa  charitable  pré- 
voyance, et  prenant,  en  quelque  sorte,  l'orphelin  sous  son  égide,  employait 
l'argent  qu'elle  y  consacre  à  lui  offrir  un  asile  où  il  trouverait  des  ensei- 
gnements utiles  à  la  carrière  qu'il  doit  parcourir,  et  où  on  lui  montrerait 
les  nobles  exemples  qu'il  a  A  suivre. 

C'est  à  Brest,  au  milieu  d'une  population  pour  ainsi  dire  toute  militaire 
et  maritime,  à  Brest  où  déjà  l'école  des  mousses  a  dù  être  établie,  et  où  la 
marine  possède  des  locaux  suffisants,  que  seraient  réunis  le  Pupilles  de  la 
marine.  Ils  seraient  placés  sous  la  surveillance  immédiate  du  préfet  ma- 
ritime, qui  aurait  la  haute  direction  de  tout  ce  qui  concerne  l'ordre,  la  dis- 
cipline, l'instruction. 

Les  enfants  désignés  par  les  préfets  des  cinq  arrondissements  maritimes 
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nouveau  bâtiment,  longeant  la  rue  Fautras  et  contenant  de 
vastes  salles  d'étude  et  dortoirs*  a  été  commencé  dans  le  cou- 
rant de  Tannée  1865.  Une  instruction  appropriée  à  leurs  besoins, 
et  donnée  par  les  Frères  de  la  Doctrine-Chrétienne,  les  prépare 
à  l'école  des  mousses  et  concourt  à  former,  avec  cette  école,  la 
vraie  pépinière  de  la  maistrance  et  des  équipages  de  la  flotte. 
Dans  le  vaste  préau  qui  sert  à  leurs  exercices  comme  à  leurs 
récréations  est  un  modèle  de  corvette  complètement  gréé,  gym- 
nastique spéciale  qui  leur  donne  une  idée  première  de  ce  que 
doit  être  leur  carrière  future.  A  coté  de  l'établissement  des  pu- 
pilles est  la  chapelle  de  l'ancien  hôpital  Saint-Louis,  élevée  par 
Choquet  de  Lindu  en  177*0 ,  et  qui  sert  aujourd'hui  de  chapelle 
de  la  marine. 

Salle  d'asile  Eugénie.  —  Construite  en  1859,  sur  les  plans 
de  l'ingénieur  Hiou-Kerhalet,  elle  est  située  sur  l'emplacement  de 


sciaient  ;idmis  par  une  commission.  Les  orphelins  île  père  et  Je  mère  au- 
raient la  priorité,  et  seraient  reçus  dès  l'âge  de  sept  ans  ;  les  autres  en- 
fants entreraient  à  neuf  ans;  tous  y  resteraient  jusqu'à  treize  ans  et  pas- 
seraient alors  à  l'école  des  mousses. 

Deux  ou  trois  officiers  de  vaisseau,  quelques  officiers  mariniers,  quel- 
ques quartiers-maîtres  et  fourriers ,  suffiraient  pour  l'organisation  néces- 
saire, et  en  centralisant ,  avec  une  faible  augmentation,  les  secours  qm- 
la  caisse  des  invalides  de  la  marine  accorderait  à  chaque  enfant  qui  serait 
admis,  les  dépenses  pourraient  être  couvertes.  D'ailleurs,  Sire  ,  il  n'est  pas 
douteux  que,  re.u  comme  un  bienfait  parles  populations  maritimes,  comme 
un  complément  des  institutions  de  bienfaisance  que  la  Fr.mce  vous  doit, 
l'établissement  des  Ptij>illt'S  dr,  la  marin*,  en  présence  des  sympathies 
qui  s'y  attacheront,  ne  soit  bientôt  élevé  au  rang  des  établissements  qui 
oot  une  existence  civile  ;  et  de  môme  qu'on  voit  chaque  jour  grandir  la 
prospérité  d<*  l'Orphelinat  du  Prince  Impérial,  de  même  des  dons,  des  legs, 
permettraient  sans  doute  promptement  d'élargir  les  bases  de  l'institution 
destinée  aux  orphelins  des  matelots. 

Mais  aujourd'hui.  Sire,  il  ne  s'agit  encore  que  de  jeter  le  germe  de  tout 
le  bien  dont  vous  avez  conçu  la  pensée;  les  gens  de  mer  accueilleront  avec 
une  profonde  reconnaissance  une  création  dans  laq colle  ils  reconnaîtront 
l'incessante  sollicitude  que  vous  avez  pour  eux,  et  c'est  avec  bonheur  qu'ils 
verront  la  main  pat  rnelle  de  l'Empereur  s'étendre  sur  la  tète  de  leurs  en- 
fants. 

C'est  donc  avec  confiance  que  je  soumets  ;l  Votre  Majesté  le  projet  de 
décret  sur  les  /'u/Wf/t  .<  de  la  marine,  qui  a  recueilli  les  suîTrages  unauimes 
du  conseil  d'amirauté. 

Je  suis,  av-  c  un  profond  respect.  Sire,  de  Votre  Majesté,  le  irès-humbl* 
sorviteur  et  fidèle  sujet . 

Le  Ministre  secrétaire  d'État  de  la  marine  *t  dos  colonin, 

Signé  Comte  P.  DE  CHASSELOUP-LÀUBAT. 
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l'ancien  jardin  des  sœurs  de  l'hôpital.  L'inscription  gravée  au- 
dessus  de  la  porte  d'entrée  :  Asile  ouvert  aux  enfants  des  ma- 
rins de  Brest,  par  S.  M.  V Impératrice  Eugénie,  1859,  en 
annonce  la  destination  et  la  date,  tout  en  rappelant  le  nom  de 
l'auguste  bienfaitrice  qui  s'est  chargée  du  patronage  spécial  des 
mousses,  des  pupilles  et  de  l'asile.  L'asile  renferme  600  enfants 
de  trois  à  sept  ans,  confiés  à  la  direction  de  trois  sœurs  de  la 
Sagesse.  11  a  été  pourvu,  avec  une  entente  parfaite  des  be- 
soins de  l'enfance,  à  tout  ce  qui  doit  assurer  leur  développement 
moral  et  physique. 

Le  quartier  de  la  Marine,  V observatoire.  —  Sous  le  nom  de 
quartier  de  la  Marine  on  désigne,  à  Brest,  un  corps  de  bâtiment, 
long  de  250  mètres,  situé  à  l'extrémité  Nord  de  la  ville  et  bordé 
d'une  vaste  esplanade  qui  forme  une  magnifique  place  d'armes 
pour  les  manœuvres.  Les  casernes  des  troupes  d'infanterie  de 
marine  en  occupent  toute  Ja  longueur  :  elles  peuvent  contenir 
2,500  hommes.  Derrière,  sur  remplacement  d'anciennes  fortifi- 
cations, déblayées  en  1860,  sont  leurs  dépendances.  Le  pavillon 
Sud  est  occupé  par  les  bureaux  de  la  majorité  générale  ;  le  pa- 
villon Nord,  par  les  bureaux  et  magasins  des  batteries  d'artillerie 
de  la  marine.  Au  sommet  du  pavillon  central  est  l'observatoire, 
élevé  de  109  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Com- 
mencées vers  1735,  les  casernes  n'ont  été  achevées  qu'en  1766 
{xir  Choquet  de  Lindu;  le  pavillon  central  et  l'observatoire  da- 
tent de  1819. 

L hôpital  de  la  marine  et  ses  dépendances.  —  Construit 
de  1823  à  1835  par  Trotté  de  la  Roche,  sur  les  plans  de  Lam- 
blardie ,  et  sur  l'emplacement  de  l'hôpital  incendié  eu  1770,  cet 
établissement,  un  des  plus  beaux  qui  existent  en  France,  a  été 
jusqu'en  1830  désigné  sous  le  nom  d'hôpital  Clermont-Tonnen*, 
du  nom  du  ministre  de  la  mariue  qui  en  a  posé  la  première 
pierre  en  1822.  11  se  compose  de  pavillons  isolés,  renfermant 
chacun  une  grande  salle  au  rez-de-chaussée  et  au  premier,  et 
séparés  par  des  cours  ornées  de  jardins.  Il  y  a  en  tout  28  salles 
et  2k  cabinets  pouvant  contenir  1200  lits.  La  chapelle,reconstruite 
en  1859,  d'après  le  vœu  exprimé  par  l'Empereur  dans  la  visite 
que  S.  M.  a  faite  à  l'hôpital,  le  10  août  1858,  est  située  sur  l'em- 
placement de  celle  qui  existait  précédemment  et  qui  était  insuf- 
fisante, outre  qu'un  perron  de  22  marches  la  rendait  d'un  péni- 
ble accès  pour  les  malades.  Le  passage  qui  conduit  à  l'hôpital  et 
qui  est  formé  par  le  prolongement  de  la  rue  de  la  Mairie,  ren- 
ferme à  gauche  :  le  corps-de-garde,  le  logement  des  sœurs  de  Ja 
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Sagesse  qui  desservent  l'hôpital,  la  boucherie,  la  cuisine  et  dé- 
pendances ;  à  droite,  les  logements  de  l'aumônier,  de  l'infirmier- 
major,  du  jardinier  botaniste,  les  magasins  contenant  le  matériel 
nécessaire  au  service  de  l'établissement,  les  bureaux  du  conseil 
de  santé  et  ceux  de  l'administration.  Au-dessus  des  bureaux  du 
conseil  de  santé  est  la  bibliothèque  de  l'école  de  médecine  na- 
vale, qui  doit  son  origine  au  préfet  Caffarelli.  Derrière  le  pas- 
sage sont  le  jardin  des  plantes  et  le  musée  d'histoire  naturelle, 
qui  datent  de  la  fin  du  xvm*  siècle. 


ÉTABUSSEMEMS  SUR  RADE  OU  EXTRA -MIROS. 

Extra-muros,  où  nous  avons  déjà  mentionné  les  établisse- 
ments de  l'arrjère-port,  nous  n'avons  plus  guère  à  signaler  que 
le  nouveau  polygone  de  Kéranroux,  construit  de  1861  à  1863, 
et  qui,  n'ayant  que  1,250  mètres  de  long  sur  1&0  de  largeur, est 
devenu  insuffisant  pour  le  service  des  canons  à  grande  portée, 
de  telle  sorte  qu'il  ne  sert  qu'au  tir  des  mortiers  et  de  la  cara- 
bine. Aussi  M.  le  vice -amiral  comte  de  Gueydon,  préfet  mari- 
time, en  a-t-il  accordé  la  jouissance,  pour  en  faire  un  hippo- 
drome, à  la  société  des  courses  récemment  fondée  à  Brest.  — 
Mentionnons  encore  pourtant  1°  rétablissement  de  Pontanezen 
dont  le  terrain  fut  acheté  par  la  marine  en  1781,  et  qui,  d'abord 
hôpital,  puis  logement  des  chaînes  de  forçats  avant  leur  admis- 
sion au  bagne, sert  maintenant  de  caserne  supplémentaire  ;  2°  l'hô- 
pital ou  caserne  de  Landerneau,  ancien  couvent  d'ursulines,  oc- 
cupé par  le  Gouvernement  en  1779  pour  servir  d'hôpital  et  qui 
peut  recevoir  600  malades  ou  1,000  soldats. 

Sur  rade,  les  principaux  établissements  sont  les  forts  et  batte- 
ries, les  deux  poudrières,  le  lazaret  de  Trébéron,  l'aiguade  des 
Quatre-Pompes,  le  parc  au  bois  de  l'anse  Kerhuon,  enfin  la  ré- 
serve de  Landevennec. 

Forts  et  batteries..  —  Les  forts  et  batteries  dépendant 
de  la  marine  sont  :  sur  la  côte  Sud,  en  arrivant  du  large  au 
Goulet ,  les  batteries  Trémet ,  Fraternité  ,  des  Capucins  , 
Kervignou,  le  fort  Cornouailles,  la  batterie  Robert,  les  trois 
batteries  de  la  pointe  Espagnole,  la  batterie  Roscanvel,  et  les 
forts  de  l'île  Longue ,  de  Lanveoc  ,  de  l'Armorique  et  du 
Corbeau  ,  sur  la  côte  du  Nord ,  les  trois  forts  Minou  , 
Mingant  et  Dellec,  les  sept  batteries  du  fort  du  Portzic,  enfin  les 
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cinq  batteries  Caffarelli,  Impériale,  du  Fer- a-Cheval,  de  la  Rose 
et  du  Parc-au-Duc,  qui  défendent  l'entrée  du  port. 

Poudrières.  —  La  plus  importante  est  celle  de  l'île  des  Morts, 
dans  la  baie  de  Roscanvel,  construite  sur  les  plans  dressés  en 
1807  par  Tarbé  de  Vauxclairs,  et  agrandie  en  1831.  L'île  ren- 
ferme, en  outre  de  trois  magasins,  les  logements  des  officiers  et 
divers  agents  du  service  de  l'artillerie,  et.  plus  bas,  au  bord  des 
quais,  la  caserne  destinée  à  loger  le  détachement  de  service  dans 
l'île.  Quant  à  la  poudrière  de  la  presqu'île  d'Axun,  qui  n'est  qu'un 
dépôt  secondaire,  datant  de  la  même  époque,  elle  est  sise  à  l'en- 
trée de  la  rivière  du  Faou,  et  sert  subsidiairement  de  coin  de 
de  mire  aux  bâtiments  qui  remontent  le  chenal  de  l'embouchure 
de  l'Aulne. 

Le  lazaret  de  Trébéron.  —  L'ile  de  Trébéron  est  située  au 
Nord-Est  de  l'île  des  Morts,  dont  elle  n'est  séparée  que  par  un 
étroit  canal.  C'est  un  rocher  granitique,  battu  de  tous  les  vents, 
long  de  400  mètres,  sur  100  de  largeur,  aux  abords  généralement 
escarpés.On  y  débarque  principalement  par  la  pointe  Ouest-Nord- 
Ouest.  Jusqu'en  1818,  il  n'y  avait  là  que  des  constructions  de  peu 
d'importance.  Aujourd'hui,  grâce  aux  derniers  travaux  exécutés 
de  1856  à  1858  par  l'ingénieur  Riou-Kerhalet ,  c'est  un  véritable 
lazaret,  pouvant  contenir  environ  200  lits.  Toutes  les  fois  qu'il 
en  est  besoin,  la  marine  de  l'Etat  en  accorde  littéralement  la 
jouissance  à  la  marine  marchande. 

Vaiguade  des  Quatre  Pompes.  —  Cet  établissement  est  situé 
sur  la  côte  Nord  de  la  rade,  entre  Brest  et  le  phare  du  Portzic.  Il 
a  été  exécuté  de  1839  à  1849 par  MM.  Trotté  delà  Roche  et  Dehar- 
gne  sur  les  plans  primitifs  de  l'ingénieur  Petot.  Une  jetée  permet 
aux  embarcations  de  venir  faire  leur  eau  à  l'abri  du  ressac  et  à 
toute  marée.  La  capacité  du  réservoir  est  de  440  mètres 
cubes. 

Parc  au  bois  de  l'anse  Kerhuon.  —  Outre  le  parc  au  bois  de 
la  Penfeld,  la  marine  en  possède  un  autre  à  8  kilomètres  Est  de 
l'entrée  du  port,  sur  la  côte  septentrionale,  un  peu  en  aval  de 
l'embouchure  del'Elorn.  C'est  le  parc  de  l'anse  Kerhuon  qui  con- 
tient une  réserveconstantededixmillions  environ  en  bois  de  char- 
pente et  demâtare.  Acquis  parla  marine  en  1787,  après  l'aban- 
don du  dépôt  de  l'anse  de  Lauberlach,  il  a  été  fermé,  de  1829  à 
1839,  par  une  digue  à  écluse  destinée  à  y  retenir  l'eau  douce 
dont  le  mélange  avec  l'eau  de  mer  est  indispensable  pour  la  des- 
truction des  tarets,  et  en  même  temps  à  y  maintenir  une  hauteur 
d'eau  suffisante  pour  la  manœuvre  des  embarcations.  L'anse  est 
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aujourd'hui  traversée  par  la  voie  ferrée  de  Rennes  à  Brest.  Afin 
de  ne  point  gêner  le  service  de  la  marine,  le  viaduc  a  été  con- 
struit de  manière  à  laisser  entre  lui  et  la  mer  un  espace  suffisant 
pour  maintenir  la  possibilité  d'y  créer,  au  besoin,  un  vaste  bassin 
à  flot. 

Réserve  de  Landévennec.  —L'Aulne,  cours  d'eau  très-secon- 
daire en  lui-même  et  dont  l'utilité  principale  consiste  à  servir  de 
lit  naturel  au  canal  de  Nantes  qui  amène  à  Brest  les  charbons  de 
la  Loire,  a  une  embouchure  que  n'ont  pas  les  plus  grands  fleuves 
de  France.  Ses  deux  caps  sont  marqués  à  droite  par  l'Ile  Tibidy,à 
gauche  par  le  sillon  du  petit  port  de  Landévennec.  L'estuaire, 
long  de  3  kilomètres,  à  partir  de  la  presqu'île  de  Térénès,  qu'il 
serait  si  facile  de  couper  par  un  canal,  est  admirablement  abrité 
et  hors  de  toute  atteinte.  Sa  profondeur,  principalement  sur  la 
rive  gauche,  même  à  quai,  est  plus  que  suffisante  pour  y  faire 
flotter  des  frégates  cuirassées.  Aussi  en  a-t-on  profité,  à  partir  de 
a  fin  de  1856,  pour  y  mettre  la  réserve  de  la  flotte.  Dès  1 762,  le  ca- 
pitaine de  vaisseau  Beaussier  de  l'Isle,  par  ordre  du  commandant 
de  la  marine  Roquefeuil,  avait  dressé  le  plan  de  la  rivière  de 
Châteaulin,  et  démontré'  la  possibilité  d'établir  cette  ré- 
serve. 


ÉCOLES  SPÉCIALES. 


Outre  les  écoles  que  doit  posséder  tout  arsenal,  telles  que  •: 
celles  d'hydrographie,  de  dessin  et  de  médecine  navale  ;  l'école 
de  la  division  des  équipages  établie  par  l'ordonnance  du  k  juin 
1837,  confirmée  par  le  décret  du  5  juin  1856  ;  l'école  régimen- 
taire  de  l'infanterie  de  la  marine  ;  l'école  élémentaire  du  port  ; 
l'école  d'administratiou  et  de  comptabilité  des  caporaux-fourriers, 
instituée  par  le  décret  du  7  octobre  1863  ;  enfin  l'école  d'admi- 
nistration pour  le  commissariat  de  la  marine,  fondée  par  le  même 
décret,  et  où  était  enseigné  avec  tant  de  dévouement  et  de  dis- 
tinction le  cours  de  législation  et  d'administration  maritimes  par 
celui  dont  le  nom  se  trouve  en  tète  de  cette  notice,  la  marine 
possède  à  Brest  plusieurs  établissements  spéciaux  qui  sont  :  à 
terre,  les  Pupilles,  dont  nous  avons  déjà  parlé  ;  dans  le  port, 
l'école  de  maistranceet  l'école  élémentaire  dont  nous  avons  dit 
quelques  mots;  sur  la  Penfeld,  l'école  des  mécaniciens;  en  rade 
l'école  navale,  celle  des  mousses,  celle  des  novices.  Quant  à  l'é- 
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cole  des  canonnière,  matelots  et  timonniers,  établie  en  1856  sur' 
le  Louà»-XlVf  elle  a  été  transférée»  en  1865,  à  Toulon. 

Ecole  des  mécaniciens.  —  Les  écoles  théoriques  des  mécani- 
ciens et  chauffeurs  de  la  flotte,  instituées  par  le  décret  du 
24  septembre  1851,  sont  établies  à  Brest  et  à  Toulon  à  bord  du 
bâtiment  central  de  la  réserve,comrnandé  par  le  capitaine  de  fré- 
gate commandant  de  la  troisième  catégorie,  sous  l'autorité  supé- 
rieure du  major  de  la  (lotte.  L'école  de  Brest  est  établie  sur  le 
vaisseau  ie  Vulcain  (ancien  Borda)  servant  tout  à  la  fois  d'école 
pour  les  mécaniciens  et  de  caserne  pour  les  ouvriers  mécani- 
ciens, charpentiers,  calfats  et  voiliers  qui  attendent  leur  embar- 
quement à  la  division.  Elle  peut  recevoir  180  élèves.  La  matinée 
est  consacrée  aux  cours  théoriques;  l'après-midi  les  élèves  exé- 
cutent, sur  VUranie,  atelier  central  de  la  réserve,  tous  les  tra- 
vaux de  réparation  possibles  avec  les  outils  embarqués  sur  nos 
navires  de  guerre.  Enfin,  en  dehors  de  l'école,  il  y  a  environ  700 
ouvriers  casernes  sur  le  Vulcain,  qui  travaillent  aux  réparations 
courantes  des  navires  armés  et  à  l'entretien  des  navires  en  ré- 
serve. Ces  innovations  importantes  ont  eu  le  double  résultat  de 
faire  cesser  les  chômages  des  ouvriers  de  la  division  des  équi- 
pages, et  de  faire  bénéficier  la  marine,  en  1864,  de  98,174  jour- 
nées employées  à  la  réparation  de  71  navires. 

Ecole  navale.  —  -Elle  est  établie  sur  le  vaisseau  le  Boi'da  (an- 
cien Valmu),  substitué  au  premier  Borda  en  1863.  La  première 
école  flottante  à  Brest  était  le  Tourville,  instituée  par  le  décret 
du  27  septembre  1810,  et  supprimée  par  la  Restauration  qui  éta- 
blit l'école  d'Angoulème.  Cependant,  dès  1827,  Charles  X  rétablit, 
sur  l' Or  ion,  un  vaisseau-écote'qui  est  devenue  l'école  navale  par 
l'ordonnance  du  1er  novembre' 1 830.  C'est  en  1841  que  l'Orûm  a 
été  remplacé  par  le  Borda.  Commandé  par  un  capitaine  de  vais- 
seau, l'école  navale  impériale  relève  directement  de  l'autorité  du 
préfet  du  second  arrondissement  maritime.  L'installation  du  nou- 
veau Borda  a  coincidé  avec  l'adoption  de  diverses  mesures  pour 
obtenir  une  meilleure  discipline  et  un  enseignement  plus  solide, 
notamment  le  règlement  du  3  mars  1865,  fait  à  Brest  par  une 
commission  que  présidait  M.  le  vice-amiral  comte  de  Gueydon, 
et  approuvé  par  S.  Exc.  le  marquis  de  Chasseloup-Laubat,  minis- 
tre de  la  marine. Un  vaisseau  d'instruction, le  Jean-Bar  lf  reçoitles 
élèves  à  leur  sortie  de  l'école,  et  complète,  par  une  campagne, 
leur  éducation  maritime. 

Ecole  des  mousses.  —  Créée,  à  terre,  par  l'ordonnance  du 
lwmars  1832,elle  a  été  transférée  en  rade,au  moisde  mai  1S36, 
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et  établie  tour  à  tour,  en  raison  de  son  accroissement  continuel, 
sur  la  corvette  Y  Abondance,  la  frégate  la  Thétis,\e  vaisseau  Y  In- 
flexible. Jusqu'en  1856,  elle  était  restée  annexée  à  l'école  de  la 
division  des  équipages  de  la  flotte  ;  aujourd'hui  elle  est  adminis- 
trée séparément  et  commandée  par  un  capitaine  de  frégate, 
sous  l'autorité  supérieure  du  commandant  de  la  division.  Le 
nombre  des  mousses  y  est  actuellement  de  900. 

Ecole  des  novices  et  apprentis  marins.  —  Cette  école,  établie 
par  application  de  l'article  6  du  décret  du  22  octobre  1863,  a  été 
d'abord  placée  sur  le  vaisseau  la  Ville-de-Lyon,auq}iél  a  succédé, 
en  1865,  la  Bretagne.  Elle  a  pour  but  de  fournir  à  la  flotte,  après 
une  période  de  plusieurs  mois  d'instruction,  des  matelots  gabiers 
brevetés  comme  les  canonnière  et  1  es  timoniers.  Elle  n'est  qu'à 
titre  provisoire;  si  les  espérances  qu'elle  a  fait  concevoir  se  réa- 
lisent, on  pourra  en  établir  de  semblables  dans  les  autres  arse- 
naux de  la  tnarine. 


Poste»  éleetro-semaphoriques  du  second 
arrondissement  maritime. 

Le  second  arrondissement  maritime,  dont  Brest  est  le  chef- 
lieu,  commence  dans  le  département  de  la  Manche,  au  passage 
de  la  Déroute,  à  la  hauteur  de  Jersey  et  va  jusqu'à  l'arrondisse- 
ment de  Quimper  inclusivement.  Lessay,  chef-lieu  de  canton,  si- 
tué à  23  kilomètres  Nord  de  Coutances,  en  est  le  premier  syndi- 
cat ;  Concarneau,  sous-quartier,  le  dernier  port  au  Sud.  Le  long 
de  ce  littoral  et  dans  les  principales  îles  qui  en  dépendent,  a  été 
établie,  de  1860  à  1862,  une  ligne  de  postes  communiquant  par 
l'électricité  avec  la  préfecture  de  Brest.  Ces  établissements,  ac- 
tuellement au  nombre  de  hh,  et  dont  la  construction  a  coûté 
886,000  francs,non  compris  les  achats  de  terrains  et  les  appareils 
sémaphoriques  et  électriques,  sont  : 

Dans  le  département  de  la  Manche,  Agon;  leRoc  (àGranville)  ; 
la  grande  île  Chausey  ; 

Dans  l'Ille-et-Vilaine,  le  Grouin  de  Cancale  ;  la  pointe  Bénard; 
Saint-Servan  ; 

Dans  les  Cotes-du-Nord,  le  Décollé  ;  Saint-Cast  ;  Fréhel  ;  Er- 
quy  ;  le  Roselier  ;  Saint-Quay  ;  Plouézec  ;  l'Ile  de  Bréhat  ;  Créac'h- 
ar-Maout  ;  Port-Blanc  ;  Ploumanac'h  ; 

Dans  le  Finistère,  Bihit  ;  Primel  ;  Bloscou  (à  Roscoff)  ;  l'île  de 
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Batz  ;  Kerizoc  ;  les  Anges  (à  rAberwrac'h)  ;  Landunvez  ;  Corsen  ; 
le  Stiff(ile  d'Ouessant  Est);  la  pointe  deCréac'h  (Ouessant  Ouest) 
les  Renards  (au  Conquet)  ;  Saint-Mathieu  ;*Créac'h-Meur  ;  le  Mi- 
nou;  le  Portzic  ;  Camaret;  la  pointe  des  Pcis  ;  le  cap  de  la  Chè- 
vre ;  la  pointe  de  Rosmeur  (à  Douarnenez)  ;  la  pointe  du  raz  de 
Sein  ;  l'Ervily  ;  Penmarc'h ;  Lesconnil ;  Combrit  ;  Beg-Meil  ;  l'Ile 
Penfret  dans  le  groupe  des  Glénans  ;  Trévignou. 


Phare*  du  neeond  arrondissement  maritime. 


Ils  sont  au  nombre  de  54,  ainsi  répartis  : 

Dans  le  département  de  la  Manche,  le  phare  du  Sénéquet,  sur 
le  rocher  de  ce  nom  ;  le  feu  du  port  de  Régneville  ;  les  phares  de 
la  grande  île  Chauscy  et  de  Granville  ;  le  feu  de  port  de  Gran- 
ville; 

Dans  rilie-et-Vilaine,  les  deux  feux  de  port  de  la  Houle-sous- 
Cancale  et  de  Saint-Malo  ; 

Dans  les  Côtcs-du-Nord,  le  phare  du  cap  Fréhel  ;  les  trois  feux 
de  port  de  Légué-Saint-Brieuc,  de  Binic  et  de  Portrieuc  ;  le 
feu  des  îles  Saint-Quay  ;  les  deux  feux  du  Paon  et  de  Rosédo  de 
l'île  de  Bréhat  ;  le  phare  des  Héaux  de  Bréhat  ;  les  deux  feux  de 
la  rivière  de  Tréguier ,  c'est-à-dire  celui  de  la  chaîne  et  celui  du 
moulin  de  Saint- Antoine  ;  les  feux  de  Nantouar,  de  Kerjean,  du 
Colombier  et  de  Kerprigent,  tous  quatre  dans  la  rade  de  Perros 
le  feu  de  port  de  Ploumanac'h  ;  le  phare  de  Sept-Iles; 

Dans  le  Finistère,  les  quatre  feux  de  l'île  Noire,  du  château  du 
Taureau,  de  l'îie  Louët  et  de  la  tour  de  la  Lande,  pour  la  rade  de 
Morlaix  ;  le  phare  de  l'Ile  de  Batz  ;  celui  de  l'île  Vierge 
les  quatre  feux  de  l'Aberwrac'h,  dont  deux  pour  le  mouillage  in- 
térieur; les  phares  du  Stiff  et  de  la  pointe  de  Créac'h,  aux  extré- 
mités N.-E.  et  N.-O.  de  l'île  d'Ouessant  ;  le  phare  de  Kermorvan, 
au  Conquet  ;  le  phare  de  Saint-Mathieu  ;  les  deux  phares  du 
Petit-Minou  et  de  Portzic  sur  la  côte  Nord  du  goulet  de  Brest  ;  les 
trois  feux  de  Quélern,  de  Toulinguet  et  de  l'île  Tristan  ;  le  phare 
de  l'île  de  Sein  ;  le  phare  du  bec  du  Raz  de  Sein  ;  les  deux  feux 
du  port  d'Audierne  ;  le  phare  de  Penmarc'h  ;  le  feu  de  Loctudy, 
à  gauche  de  l'entrée  de  la  rivière  de  Pont-l'Abbé  ;  les  deux  feux 
de  l'embouchure  de  l'Odet  ;  le  phare  de  l'île  de  Penfret ,  dans  les 
Glénans  ;  enfin  les  trois  feux  de  port  de  Concarneau. 
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Postes  de  ««uvetajçe  du  second  arron- 
dissement. 


La  Société  française  de  sauvetage  des  naufragés,  fondée  à  Paris 
en  1865,  et  reconnue  comme  établissement  d'utilité  publique  par 
décret  du  17  novembre  de  la  même  année,  est  placée  sous  le  pa- 
tronage de  S.  M.  l'Impératrice  et  sous  la  présidence  de  S.  Exc. 
l'amiral  Rigault  de  Genouilly.  Elle  a  déjà  décidé  la  construction 
de  16  stations,  dont  7  dans  le  second  arrondissement  maritime. 
Ce  sont  :  Saint-Malo,  Portrieux,  le  Conquet,  Molène,  Camaret, 
Audierne  et  l'île  de  Sein.  Les  travaux  ont  été  commencés  immé- 
diatement, et  plusieurs  de  ces  établissements  fonctionnent, 
entre  autres  les  stations  de  Saint-Malo  et  d'Audierne.  On  a  pro- 
jeté, en  outre,  de  munir  de  Ufe-boats  et  de  porte-amarres  les 
points  suivants,  dans  les  limites  du  second  arrondissement  : 
Granville,  Cancale,  Saint-Brieuc,  Perros-Guirec,  RoscofT,  Pon- 
tusval,  l'Aberwrac'h,  Porsals,  Ouessant,  Douarnenez,  Pen- 
marc'h 1 . 

E\:  N  ET  DONEAUD. 


1  En  terminant  cette  notice,  nous  avons  un  devoir  de  conscience  à 
remplir  :  c'est  de  rendre  à  chacun  ce  qui  lui  est  dû.  A  notre  prédécesseur 
le  soin  de  nous  avoir  facilité  le  travail  par  des  notes  consciencieuses  prises 
sur  les  lieui-mèmes  ;  à  M.  l'ingénieur  Verrier  d'avoir  rectifié,  par  de  pré- 
cieuses annotations,  des  inexactitudes  ou  assertions  erronées  ;  à  IL  Levot 
enfin,  avec  lequel  nous  nous  honorons  d'être  uni  par  des  iens  d'amitié  et 
de  collaboration,  de  nous  avoir  permis  de  puiser  sans  restriction  dans  son 
excellente  Histoire  de  la  ville  et  du  port  de  Brest.  Ici  nous  ne  pouvons 
que  confirmer  l'éloge  qu'en  a  fait  pins  haut  M.  Eymin. 
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CAP  DE  BONNE-ESPÉRANCE'. 


I°lie8  fheiaut  du  C»p. 

Les  chevaux  du  Cap  sont  connus  et  jouissent  d'une  certaine 
renommée.  Quels  sont  donc  ces  chevaux!  Quelles  sont  leurs 
qualités  et  a  quoi  tiennent-elles? 

Je  dirai  tout  de  suite  que  le  cheval  n'est  pas  indigène  de 
l'Afrique  méridionale;  il  ne  s'y  trouve  que  par  suite  d'importa- 
tions de  Tétranger.  Bien  qu'il  y  ait  assez  peu  d'utilité  et  d'inté- 
rêt, en  raison  du  caractère  actuel  des  chevaux  du  Cap,  à  recher- 
cher quelle  est  la  souche  première  de  leur  présence  sur  cette 
partie  du  sol  africain,  on  peut  dire  que,  d'après  des  documents 
anciens,  le  premier  cheval  qui  y  a  été  introduit  est  venu  de  Java. 
On  en  a  fait  venir  depuis  un  peu  de  partout,  mais  plus  particu- 
lièrement de  l'Espagne,  de  l'Arabie,  de  la  Hollande  et  de  l'An- 
gleterre. —  Pendant  la  durée  de  l'occupation  hollandaise,  c'était 
surtout  des  Pays-Basque  venait  l'importation;  sous  les  Anglais, 
c  était  l'Angleterre  qui  s'y  livrait  plus  spécialement.  Le  régime 


»  Voir  le  t.  XIV  p.  769  et  le  tome  XVII  p.  335  (août  1865  et  juin  1866). 
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anglais  étant  le  dernier  venu  et  celui  qui  existe  depuis 
l'année  1806,  c'est-à-dire  pendant  la  période  de  ces  soixante 
dernières  années,  il  est  tout  simple  et  rationnel  que  l'im- 
portation anglaise  ait  fini  par  prendre  fortement  le  pas  sur 
les  autres,  partant,  que  la  race  chevaline  soit  aujourd'hui  plus 
particulièrement  représentée  au  Cap  par  des  chevaux  de  race 
anglaise.  Le  contingent  actuel  des  chevaux  de  la  colonie  se 
compose  :  d'abord,  et  dans  la  proportion  d'au  moins  les  neuf 
dixièmes,  de  chevaux  anglais,  pour  la  généralité  élevés  dans  la 
colonie  et  issus  de  reproducteurs  anglais,  et,  pour  quelques-uns 
importés  eux-mêmes  d'Angleterre;  puis  de  chevaux  hollandais, 
enfin  de  produits  croisés  de  ces  deux  races.  —  On  peut  dire,  en 
somme,  que  les  chevaux  dits  du  Cap,  sont  aujourd'hui  tout  uni- 
ment des  chevaux  anglais.  Le  cheval  hollandais  se  retrouve  ici 
tel  qu'il  est  en  Hollande,  grand,  gros,  lourd,  massif,  avec  une 
forte  ossature,  toutes  les  parties  du  corps  très-arrondies,  les 
jambes  grosses  et  fortes,  plus  musculeuses  que  nerveuses,  l'ani- 
mal trottant  beaucoup  sous  lui-même,  avançant  peu  conséquera- 
ment,  ayant  besoin  d'èlre  beaucoup  ménagé  et  comme  vitesse  et 
comme  durée  de  course. 

Le  cheval  anglais  est  trop  connu  pour  qu'il  y  ait  à  le  décrire 
ici  ;  il  se  montre  dans  la  colonie  avec  ses  magnifiques  qualités 
natives  de  résistance  et  de  rapidité,  et  l'excellence  du  climat  du 
Cap,  un  des  plus  beaux  assurément  du  monde,  contribue  à  ajouter 
encore  à  sa  vigueur. 

Cependant,  par  l'effet  de  la  loi  de  transformation  dont  j'ai 
parlé  précédemment,  et  aussi  sans  doute  par  suite  de  la  mauvaise 
ou  du  moins  très-médiocre  nourriture  qu'offre  aux  bestiaux  le 
sol  de  la  colonie  du  Cap,  les  chevaux  y  perdent  manifestement 
de  leur  taille  dès  leur  deuxième  ou  troisième  génération,  et  cette 
dégénérescence  de  forme  parait  être  en  proportion  du  temps 
plus  ou  moins  long  qui  s'est  écoulé  depuis  l'importation  du  pre- 
mier sujet  reproducteur.  C'est  pour  obvier  à  cet  inconvénient  et 
comme  moyen  de  retremper  incessamment  l'espèce,  que  les 
principaux  éleveurs  font  venir  périodiquement  de  l'Angleterre  de 
nouveaux  étalons.  —  Grâce  à  cette  mesure,toute  d'intérêt  mercan- 
tile, d'ailleurs,  on  trouve  au  Cap  des  chevaux  de  toutes  les 
tailles,  de  grands  et  forts  carrossiers  comme  les  plus  fins  et  plus 
petits  exemplaires.  Au  point  de  vue  de  la  résistance  au  travail, 
les  chevaux  du  Cap  sont  sans  doute  supérieurs  à  ceux  de  l'An- 
gleterre et  peut-être  les  premiers  du  monde  ;  il  y  a  de  ces  che- 
vaux, petits  de  taille,  d'apparence  chétive  et  misérable,  qui  font, 
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avec  un  cavalier  sur  le  dos,  et  toujours  au  petit  galop,  jusqu'à 
vingt  lieues  par  jour  ;  mais,  comme  rapidité,  ce  sont  les  chevaux 
venus  d'Angleterre  qui  l'emportent.  Aux  courses  qui  ont  lieu  an- 
nuellement dans  différentes  parties  de  la  colonie,  ces  derniers 
ont  généralement  l'avantage.  Cela  tient  évidemment  à  ce  qu'ils 
ont  été  mieux  nourris,  mieux  soignés,  mieux  dressés,  plus  in- 
telligemment traités  et  ménagés  par  des  gens  spéciaux,  et  aussi 
à  ce  que  ces  chevaux  sont  choisis  sur  une  plus  grande  masse 
qu'il  est  possible  de  le  faire  au  Cap,  où  les  é  hantillons,  devant 
être  incessamment  renouvelés,  à  un  si  grand  éloignement,  ne 
sauraient  présenter  autant  de  choix  que  dans  le  pays  d'origine. 

Il  y  a  beaucoup  d'éleveurs  de  chevaux  dans  la  colonie  du  Cap. 
La  majorité  des  terres  étant  des  plaines  sablonneuses,  impropres 
à  la  culture  et  ne  produisant  que  des  bruyères,  joncs,  plantes 
aqueuses  et  arbustes  rabougris,  on  ne  peut  en  utiliser  les  vastes 
étendues  que  par  l'élève  du  bétail  et  des  chevaux,  et  Ton  ob- 
tient des  produits  moyennant  de  faibles  dépenses.  C'est  ce  qui 
explique  le  bon  marché  des  chevaux  du  Cap.  Pour  300  francs, 
on  a  un  cheval  de  selle  passable,  et  pour  500  à  600  francs,  on 
en  a  un  très-bon.  On  achète  1,000  francs  les  plus  beaux  et  plus 
grands  chevaux  de  voiture.  Les  plus  recherchés  sont  les  blancs 
et  les  gris-pommelés. 

Il  n'est  peut-être  pas  de  pays  où  les  chevaux  soient  élevés  et 
menés  plus  à  la  dure  que  dans  la  colonie.  Sous  le  rapport  des 
soins  comme  sous  celui  de  la  nourriture,  on  ne  s'y  préoccupe  en 
rien  de  tous  les  petits  ménagements,  de  tous  les  petits  raffine- 
ments qui  sont  apportés,  dans  les  pays  du  Nord,  au  bien-être 
comme  à  l'alimentation  de  ces  animaux.  En  France  et  en  Angle- 
terre, notamment,  on  croirait  aventurer  la  santé  du  cheval  en  ne 
variant  pas  sa  nourriture  par  des  distributions  alternatives  de 
paille,  foin,  avoine,  son,  et  l'on  y  pousse  la  précaution  jusqu'à 
organiser  le  râtelier  de  façon  à  ce  que  le  cheval  ne  puisse  prendre 
que  peu  de  foin  à  la  fois,  et  doive,  au  contraire,  comme  jouer 
lentement  avec  cette  nourriture.  Tout  cela  est  sans  aucun  doute 
bon  et  salutaire  à  son  bien-être,  mais  ce  qui  prouve  que  ce  n'est 
pas  indispensable  et  que  peut-être  ce  sont  là  des  soins  raffinés 
qui  tendent  à  gâter  son  énergie,  à  amollir  et  énerver  son  tem- 
pérament, c'est  qu'au  Cap  on  agit  tout  autrement  et  qu'on  y  a 
des  chevaux  d'une  trempe  et  d'une  santé  véritablement  excep- 
tionnelles. Ces  animaux  y  sont  tout  uniment  nourris  avec  de 
l'avoine  en  paille  et  rien  de  plus.  Cette  paille,  garnie  de  sa  graine, 
est  coupée  à  la  mécanique  dans  chaque  maison,  et  jet^e  sans 
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plus  de  façon  dans  l'auge  ou  dans  un  tonneau  ;  on  ne  sort  jamais 
de  là.  Ce  n'est  qu'en  cas  de  mauvais  état  de  santé  qu'on  admi- 
nistre de  l'avoine  en  graine,  du  son  ou  de  la  paille  de  blé.  Un 
excellent  stimulant  qu'on  emploie  avec  beaucoup  de  succès  dans 
la  généralité  des  bonnes  écuries  est  du  seï  gemme  en  un  ou  deux 
blocs  de  la  grosseur  d'une  tête  qu'on  met  à  demeure  dans  l'auge 
et  que  les  chevaux  viennent  lécher  de  temps  à  autre. 

Nous  sommes  loin,  d'ailleurs,  du  temps  où  le  fameux  voyageur 
français  Levaillant,  plus  romancier  que  savant  et  plus  conteur 
qu'historien,  écrivait,  en  1797,  que  les  chevaux  du  Cap  n'étaient 
jamais  ferrés,  que  ia  dureté  de  leur  corne  était  telle  qu'elle  pou- 
vait subir  les  plus  rudes  épreuves  sans  s'en  trouver  endommagée  ; 
qu'après  un  voyage  de  quatorze  mois  par  monts  et  par  vaux,  à 
travers  les  montagnes  les  plus  pierreuses  et  rocailleuses,  monté 
sur  un  cheval  non  ferré,  il  était  rentré  avec  son  animal  ayant 
les  sabots  aussi  sains,  entiers  et  intacts  qu'au  jour  même  du  dé- 
part Il  est  difficile  de  vérifier,  au  temps  actuel,  cette  assertion, 
mais  toujours  est-il  qu'aujourd'hui  tous  les  chevaux  sont  réelle- 
ment et  solidement  ferrés,  au  Cap,  et  leur  défaut  de  ferrage  les 
conduirait  incontestablement  aux  mêmes  inconvénients  que  par- 
tout ailleurs. 

On  monte  beaucoup  à  cheval  au  Cap.  Les  chevaux,  je  l'ai  dit, 
y  sont  à  bon  marché,  la  nourriture  y  est  facile  et  peu  dispen- 
dieuse, nombre  de  routes,  à  travers  des  plaines  de  sable  ou 
des  sinuosités  montagneuses,  rendent  ce  mode  de  locomotion 
indispensable.  Mais  les  chevaux  sont  mal  dressés,  ou  plutôt  ne 
le  sont  pas  autrement  que  pour  le  galop.  Presque  aucun  cheval 
de  selle  ne  sait  trotter  et,  dans  son  allure,  il  n'obéit  à  aucune 
autre  règle  qu'à  celle  de  se  mettre  immédiatement  au  petit  galop. 
C'est  charmant  et  surtout  c'est  commode  dans  un  pays  chaud, 
mais  ce  n'est  pas  de  l'équitation,  et  une  pareille  éducation  en- 
lève nécessairement  beaucoup  de  charme  à  l'exercice  du  cheval. 
Les  habitants  du  Cap  trouvent  qu'il  y  fait  trop  chaud  pour  aller 
au  trot,  en  sorte  que  tous  les  chevaux  indistinctement  ne  sont 
dressés  qu'à  l'allure  du  galop.  Ils  font  ainsi  des  courses  parfois 
considérables.  Ce  qui  est  très-remarquable  encore  c'est  d'abord 
l'excellent  état  de  santé  habituel  de  ces  animaux,  qui  ne  sont  > 
que  très-rarement  malades  et  hors  d'état  d'être  employés,  puis 
la  longue  carrière  de  travail  qu'ils  fournissent.  Jusqu'à  l'âge  de 
20  et  22  ans,  la  plupart  d'entre  eux  rendent  d'excellents  services. 
Enfin,  tous  les  chevaux  employés  au  Cap  sont  des  chevaux  en- 
tiers; on  ne  voit  que  très-rarement  un  cheval  hongre,  et, 
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quant  aux  juments,  elles  sont  exclusivement  réservées  pour  la 
reproduction. 

On  estime  qu'il  peut  y  avoir  sur  tout  le  territoire  de  la  colonie 
environ  150,000  chevaux  et  10,000  mules. 

Lors  de  ia  dernière  guerre  que  les  Anglais  ont  soutenue  contre 
les  Cipayes,  aux  Indes,  les  premiers  ont  effectué  leur  remonte 
au  Gap  et  ont  tiré  de  5,000  à  6,000  chevaux  du  territoire  colo- 
nial. Les  rapports  qui  ont  été  subséquemment  fournis  sur  les 
services  de  ces  animaux  ont  été  unanimes  à  constater  leurs  re- 
marquables qualités  de  force,  de  vigueur,  de  résistance  infati- 
gable et  en  même  temps  de  douceur  et  de  grande  facilité  à  être 
dirigés,  ce  qui  est  manifestement  le  cas. 

Aujourd'hui  la  principale  exportation  des  chevaux  du  Cap  a 
lieu  pour  les  Indes  anglaises,  Sainte-Hélène  et  pour  File  Maurice  ; 
mais  la  plupart  des  chevaux  qu'on  y  envoie  sont  ceux  qu'on 
s'est  procurés  à  vil  prix  ou  dont  on  a  quelque  raison  de  se  dé- 
barrasser, partant,  des  chevaux  d'ordre  tout  à  fait  inférieur. 


I<es  Tins  du  Cap. 

• 

Les  vins  du  Cap  sont  produits  plus  particulièrement  par  le 
district  du  Cap  et  ceux  circonvoisins  de  la  Paarl,  de  Steilenbosch, 
de  Worcester,  de  Swellendam  et  de  Georges.  Ils  alimentent  la 
consommation  de  la  colonie  et  des  pays  voisins  et  fournissent  à 
l'approvisionnement  pour  l'étranger,  particulièrement  pour  l'An- 
gleterre, Sainte-Hélène,  Maurice  et  l'Amérique.  Cette  exporta- 
tion, d'ailleurs,  est  relativement  de  peu  d'importance.  En  1862, 
elle  a  été  de  10,215  hectolitres,  et,  en  1863,  de  14,400  hecto- 
litres. L'oïdium  a  fait  ses  ravages  au  Cap  comme  partout  ailleurs 
et  la  production  en  a  considérablement  souffert,  nonobstant 
l'opération  du  soufrage. 

Il  parait  inexact  d'avancer  que  les  premiers  ceps  de  vigne 
ont  été  importés  dans  la  colonie  par  les  protestants  français  qui 
se  réfugièrent  au  Cap  après  la  révocation  de  l'édit  de  Nantes. 
L'importation  de  ia  vigne  les  avait  précédés,  mais  toujours  est-il 
qu'ils  donnèrent  une  active  impulsion  et  un  grand  développe- 
ment à  la  culture  de  la  vigne,  apportèrent  des  plants  nouveaux 
et  surtout  dotèrent  précieusement  la  colonie  de  leur  savoir  et  de 
leur  expérience  dans  l'art  vinicole.  On  peut  donc  dire  que  c'est 
à  eux  que  la  colonie  est  aujourd'hui  redevable  de  cette  branche 
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importante  de  sa  production.  Dans  la  partie  de  la  colonie  dési- 
gnée plus  haut  il  n'y;  a  pas  de  culture  qui  rende  autant  que  celle 
des  vignes.  Le  vin  y  est,  mais  dans  une  plus  faible  proportion, 
ce  qu'est  le  sucre  à  Bourbon  et  à  Maurice.  On  peut  calculer 
qu'un  acre  de  terre  (4,066  mètres  carrés)  en  contient  cinq  mille 
pieds,  et  mille  pieds  peuvent  généralement  donner  un  ieaguer 
ou  legger,  ou  pièce  de  vin  de  126  7/11  gallons  impériaux  (le  gal- 
lon impérial  étant  de  k  litres  54  centilitres). 

Les  vignes  pourraient  rendre  incontestablement  davantage  si 
elles  étaient  mieux  soignées  et  mieux  traitées  ;  mais  la  cherté  de 
la  main-d'œuvre  et  la  difficulté  de  se  procurer  des  ouvriers  obli- 
gent à  passer  par-dessus  bien  des  détails.  Ces  deux  raisons  et 
aussi  la  rareté  du  bois  font  que  les  vignes  ne  sont  même  pas  gar- 
nies d'échalas.  11  en  résulte  que  les  grappes  poussent  trop  près 
du  pied  de  la  vigne  et  traînent  en  grande  partie  dans  la  terre,  ce 
qui  donne  au  vin  un  goût  particulier  souvent  désagréab'e. 

Les  diverses  espèces  de  vin  que  produit  la  colonie  se  classent 
d'après  les  désignations  suivantes  :  vins  secs  dits  de  «  Madère  » 
ou  Sherry,  Honeypot,  Stein  ;  et  vins  secs  ou  doux  :  Pontac  et 
Muscadel.  Le  vin  de  Pontac  est  un  vin  rouge,  qui  se  boit  plutôt 
pour  l'ordinaire;  le  sec  est  le  plus  cher,  parce  qu'il  est  additionné 
d'alcool  ;  il  vaut  de  80  centimes  à  1  franc  la  bouteille.  C'est  un 
vin  très-bon  quand  il  estde  première  qualité,  mais  toujours  extrê- 
mement fort,  épais,  chargé  et  capiteux,  dans  le  genre  des  forts 
vins  rouges  d'Espagne.  On  s'en  accommode  difficilement  quand 
on  est  habitué  aux  vins  de  France.  Le  prix  des  différentes  autres 
espèces  varie  de  30  centimes  à  1  fr.  50  c. 

Aucune  des  sortes  de  vin  que  j'ai  indiquées  n'est  d'un  goût 
uniforme.  Le  genre  reste  à  peu  près  commun  à  toutes  les  exploi- 
tations vinicoles,  mais  chacune  d'elles  donne  à  ses  produits  un 
cachet  et  un  goût  qui  lui  sont  propres  et  qui  diffèrent  à  chaque 
récolte.  Il  en  résulte  une  très-grande  variété  dans  les  vins  et 
aussi  l'impossibilité  de  se  procurer  toujours  la  même  sorte. 

Presque  tous  les  vins  du  Cap  ont  le  goût  du  fruit.  Us  sont  gé- 
néralement ou  trop  doux,  ou  acides,  ou  trop  alcoolisés.  Le  pre- 
mier cas  provient  de  ce  qu'on  ne  laisse  pas  le  moût  assez  fer- 
menter et  qu'on  le  met  en  tonneau  avant  que  les  parties  sucrées 
aient  eu  le  temps  de  se  décomposer;  le  second  cas  vient  proba- 
blement de  ce  qu'on  cueille  le  raisin  avant  qu'il  soit  tout  a  fait 
mûr,  précaution  qu'on  doit  prendre  quelquefois  pour  le  soustraire 
à  l'avidité  d'une  multitude  d'insectes  qui  le  dévorent;  l'abeille 
ordinaire  et  les  mouches,  surtout,  en  détruisent  une  grande 
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quantité;  enfin,  le  troisième  cas  est  motivé  par  la  notable  quan- 
tité d'alcool  qu'on  doit  ajouter  au  vin  pour  en  faire  un  vin  sec, 
susceptible  de  se  conserver  et  de  supporter  les  voyages.  Cet 
alcool,  distillé  dans  la  colonie,  étant  généralement  mal  travaillé 
et  mauvais,  donne  souvent  au  vin  un  goût  de  fumée  ou  de  téré- 
benthine qui  va  jusqu'à  être  détestable. 

La  plupart  des  raisins  du  Cap  sont  de  l'espèce  Muscat, dont  les 
plants  ont  éttf*  tirés  primitivement  de  la  Bourgogne,  et  qui,  dans 
la  colonie,  sous  l'influence  d'un  soleil  ardent  et  presque  continuel 
et  d'une  température  exquise,  exempte  de  froid  et  de  gelées,  ar- 
rivent à  une  grosseur  extraordinaire.  C'est  vraiment  merveille 
de  voir  le  nombre  et  le  développement  prodigieux  des  grappes 
sur  chaque  cep,  la  densité  et  le  serré  des  grains  les  uns  près  des 
autres,  la  profusion  de  séve  qui  déborde  dans  ces  magnifiques 
fruits.  Cependant  ces  raisins,  malgré  leurs  mérites  et  la  magni- 
ficence de  leur  aspect,  ne  sont  pas  exempts  de  reproches  :  à  la 
longue  on  les  trouve  trop  doux  et  trop  sucrés;  puis  la  peau  en 
est  épaisse,  forte  et  âcre;  les  pépins  sont  très-gros  et  très-durs; 
l'intérieur  du  grain  est  charnu  et  relativement  peu  juteux.  Ja- 
mais, à  mon  avis,  ces  raisins  ne  pourront  rivaliser  avec  ceux  de 
Bourgogne  et  de  Bordeaux,  si  chargés  de  jus  limpide  et  rafraî- 
chissant, et  ne  pourront  fournir  un  vin  comparable  à  celui  de 
ces  parties  de  la  France. 

Pour  exprimer  mon  opinion  sur  les  vins  du  Cap,  je  dirai,  qu'à 
moins  d'être  surchargés  d'alcool,  ils  pèchent  par  la  force,  par  le 
ton,  par  le  corsé,  plus  par  le  bouquet,  comme  tout  ce  qui  est 
produit  par  le  terrain  colonial.  —  Ces  défauts  relèguent  les  vins 
dont  il  s'agit  dans  une  sphère  de  réelle  médiocrité;  aussi  sont- 
ils  à  ce  point  discrédités  en  Angleterre,  que  nombre  de  cabarets 
portent  pour  enseigne  :  «  Ici  on  ne  boit  pas  de  vins  du  Cap.  » 
La  plupart  des  vins  qui  sont  expédiés  de  la  colonie  pour  l'Angle- 
terre, y  vont  surtout  pour  être  préparés  et  manipules  de  façon  à 
être  livrés  ensuite  au  commerce,  et  à  être  réexpédiés  au  Cap 
même,  comme  vins  de  Sherry  (Jerez)  ou  de  Madère.  Au  Cap, 
dans  un  dîner,  on  ne  sert  jamais  de  vins  du  pays,  mais  seule- 
ment l'une  ou  l'autre  de  ces  dernières  espèces,  plus  des  vins  de 
France  (Bordeaux  et  Champagne)  et  de  Porto. 

La  première  qualité  de  vin  du  Cap,  celle  qui  a  le  plus  de  ton 
et  de  bouquet,  est  la  variété  dite  Sherry  ou  Madère  du  Cap.  On 
l'obtient  en  faisant  séjourner  pendant  plus  ou  moins  de  temps 
du  vin  blanc  du  Cap  dans  une  barrique  qui  a  contenu  du  Sherry 
ou  du  Madère.  11  faut  en  venir  là  pour  produire  un  vin  du  Cap 
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qui  ait  quelque  qualité.  Cette  variété  se  vend  dans  les  prix  de 
1  fr.  25  c.  à  1  fr.  50  c.  la  bouteille. 

Les  droits  de  douane  qui  frappent  les  vins  de  l'étranger  à  leur 
entrée  dans  la  colonie  sont  très-élevés  ;  ils  sont  :  pour  les  vins 
en  barriques,  de  3  shillings  9  pence,  soit  4  fr.  65  c.  par  gallon 
de  4  litres  54  centilitres;  et,  pour  ceux  en  bou tilles,  de  4  shil- 
lings 4  pence,  soit  5  fr.  40.  c.  par  gallon;  plus  il  y  a  les  droits 
de  quai,  qui  sont  :  à  rembarquement,  de  1  shilling  4  pence 
ou  1  fr.  65  c.  par  cent  gallons;  et,  au  débarquement,  de  2  pence 
ou  20  centimes  par  gallon  pour  le  vin  en  bouteilles,  et  de  1  shil- 
ling à  2  shillings  8  pence  par  tonneau,  pour  celui  en  tonneau, 
suivant  la  capacité  de  celui-ci. 

Quelques-unes  des  exploitations  vinicoles  font  aussi  du  raisin 
sec,  à  l'instar  de  celui  de  Malaga  ;  mais  il  ne  peut  entrer  en  ligne 
de  comparaison  avec  ce  dernier.  La  partie  charnue  est  comme 
du  jus  de  sucre  desséché,  granuleux  et  sans  goût,  avec  une  peau 
et  des  pépins  durs  et  coriaces  qui  rendent  le  grain  désagréable 
au  manger.  On  n'y  retrouve  rien  du  muscle  onctueux,  savou- 
reux et  délicat  du  grain  de  Malaga. 

Esprits  et  Eaux-«le-vie  du  C?*p. 

La  colonie  fabrique  aussi  des  eaux -de-vie,  mais  en  petite 
quantité  et  de  qualité  extrêmement  médiocre,  souvent  détestable. 
Elles  se  partagent  en  :  esprits  de  mace  ou  de  fruits  (particuliè- 
rement de  pèches  de  plein  vent,  qui  abondent  sur  toutes  les 
exploitations)  et  en  esprits  de  jus  de  grappes  ;  ils  sont  fabriqués 
communément  sur  les  places  mêmes  appartenant  aux  vignerons. 

Les  esprits  de  la  première  espèce  sont  employés  par  la  con- 
sommation générale  ;  les  seconds  servent  au  mélange  des  vins 
et  aux  besoins  des  pharmacies.  Ces  esprits  ne  dépassent  jamais 
la  force  de  20  à  22  degrés,  aussi  est-ce  de  l'étranger  qu'on  doit 
faire  venir  l'alcool  propre  à  la  combustion  ;  ce  dernier  se  vend 
3  fr.  et  3  fr.  75  c.  la  bouteille  ordinaire. 

La  plus  grande  partie  des  eaux-de-vie  fabriquées  au  Cap  ont 
un  goût  étrange,  très-désagréable  pour  les  palais  délicats,  très- 
recherché  par  les  gens  du  pays,  lesquels  y  sont  accoutumés. 

Ce  mauvais  goût  provient  d'un  mauvais  mode  de  distillation 
ou  d'une  distillation  incomplète.  Certains  agriculteurs  plus 
intelligents  s'en  garantissent ,  m'ont-ils  dit ,  en  mettant  du 
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charbon  de  bois  dans  le  produit  fermenté  qu'ils  veulent 
distiller. 

La  mauvaise  qualité  générale  des  eaux-de-vie  du  Cap  s'oppose 
à  leur  écoulement  sur  les  marchés  extérieurs. 

Les  droits  coloniaux  sur  les  eaux-de-vie  étrangères  sont  extrê- 
mement élevés  ;  ils  montent  au  chiffre  de  6  shillings  3  pence 
(environ  7  fr.  80  c.)  par  gallon  de  k  litres  bk  centilitres,  sans 
parler  des  droits  de  quai  qui  sont  les  mêmes  que  pour  le  vin; 
et,  comme,  d'un  autre  côté,  les  esprits  fabriqués  dans  la  colonie 
ne  sont  frappés  d'aucun  impôt,  il  en  résulte  que  ces  derniers 
n'ont  à  craindre  aucune  concurrence.  La  colonie  du  Cap  est,  on 
le  voit,  comme  on  a  pu  déjà  en  juger  par  ce  que  j'ai  dit  précé- 
demment, très-arrierée  encore  sous  le  rapport  du  libre  échange. 

On  a  la  meilleure  eau-de-vie  du  Cap  au  prix  de  6  shillings 
(7  fr.  50  c.)  le  gallon.  La  qualité  la  plus  ordinaire  se  vend  sur  le 
pied  de  4  à  5  francs  le  gallon.  Ces  prix  sont  ceux  du  gros,  bien 
entendu. 

Vins  4tt  Cap  ait*  «e  Coastaacw. 

Les  vins  de  Constance  sont  des  vins  du  Cap  de  différentes 
sortes,  obtenus  dans  des  terrains  exceptionnellement  favorables 
et  traités  avec  infiniment  plus  de  soins  et  d'intelligence  que  ceux 
des  autres  terroirs  de  la  colonie.  La  localité  de  Constance  est 
située  à  environ  douze  kilomètres  de  la  ville  du  Cap,  au  pied 
d'une  chaîne  de  montagnes  qui  conduit  de  cette  dernière  ville  à 
Simon's-Town  et  appartient  au  promontoire  du  Cap  de  Bonne- 
Espérance.  La  route  qui  y  conduit,  au  moins  pendant  ses  deux 
derniers  tiers,  est  charmante  et  fait  l'admiration  de  tous  les 
voyageurs.  Elle  est  bordée  en  grande  partie  de  pins,  chênes, 
aunes,  peupliers,  gommiers,  etc.,  de  la  plus  grande  dimension 
et  de  la  plus  riche  végétation,  et  parsemée  d'habitations  qui 
luttent  de  beauté,  de  soin  et  d'aspect  pittoresque.  Elle  est  fré- 
quentée et  toujours  pleine  d'une  grande  animation. 

Les  vignobles  de  Constance  se  composent  de  plusieurs  fermes 
ou  exploitations  adossées  à  la  chaîne  des  montagnes  dont  j'ai 
parlé.  Le  plus  ancien,  le  plus  renommé  et  celui  qui  livre  incon- 
testablement les  produits  les  meilleurs  et  les  plus  soignés  est 
celui  de  M.  J.-P.  Clocte  (prononcer  Cloute);  c'est  de  lui  que  je 
vais  spécialement  m'occuper  dans  les  lignes  qui  suivent. 

Le  domaine  Cloete  a  été  créé  en  1660,  dans  les  tout  premiers 
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temps  de  la  colonisation,  par  le  gouverneur  hollandais  Vander 
Stell,  qui  lui  a  donné  le  nom  de  sa  fille  Constancia.  Depuis  cette 
époque  il  est  resté  la  propriété  et  entre  les  mains  de  familles 
hollandaises. 

La  portion  du  domaine  actuellement  plantée  en  vigne  est  d'en- 
viron 30  hectares,  renfermant  approximativement  150,000 
pieds  de  vigne.  Les  ceps  sont  espacés  entre  eux  d'environ  quatre 
pieds  anglais.  U  y  en  a  qui  ont  jusqu'à  l'âge  de  cent  ans,  et  M. 
Cloete  en  a  fait  arracher  dernièrement  qui  n'avaient  pas  moins 
de  cent-cinquante  ans. 

Jusque  dans  ces  dernières  années,  M.  Cloete  a  accru  ses 
plantations  de  vigne,  mais  il  s'est  arrêté  devant  l'invasion  et  les 
ravages  de  l'oïdium,  qui  a  commencé  à  paraître  en  masse  dans 
la  colonie,  et  à  Constance  comme  partout,  en  1859.  M.  Cloete  a 
soufré  activement  ses  vignes  depuis  lors;  en  1863,  il  a  em- 
ployé pour  près  de  15,000  fr.  de  fleur  de  soufre,  sans  compter 
la  dépense  de  la  main-d'œuvre;  et  pourtant  la  maladie  s'est 
montrée  encore  plus  fortement  cette  même  année  que  durant  les 
précédentes.  Quelques-unes  de  ses  plantations  ont  été  cepen- 
dant épargnées,  surtout  celles  situées  dans  les  vallées  basses. 
Les  vignes  sont  soufrées  maintenant  avec  mi-partie  de  soufre, 
mi-partie  de  charbon  pulvérisé,  et  jusqu'à  quatre  et  cinq  fois 
chaque  année. 

Dès  l'âge  de  deux  ans,  les  ceps  nouvellement  plantés  commen- 
cent déjà  à  produire;  à  chacune  des  années  suivantes,  ils  ren- 
dent davantage,  et,  à  l'âge  de  6  à  8  ans,  ils  sont  dans  toute  leur 
force  de  production. 

'  Le  vin  proprement  dit  de  «  Constance  »  se  divise  en  quatre 
catégories  et  classes  distinctes  : 

1°  le  Pontac  (vin  rouge); 

2°  le  Frontignac  (vin  jaune)  ; 

3°  le  Constauce-rouge  (non  Pontac,)  ; 

li°  le  Constauce-blanc  (non  Frontignac). 

Les  deux  premières  sortes  sont  obtenues  de  plants  tirés  très- 
probablement  d'Oporto  ;  les  deux  dernières,  dites  aussi  «  de 
Muscat,  »  de  plants  venus  de  la  Bourgogne.  Chacune  de  ces 
quatre  sortes  est  un  vin  doux,  un  vin  de  dessert.  Le  Pontac  est 
le  plus  corsé,  le  plus  tonique,  le  moins  liquoreux,  celui  qui  est 
généralement  préféré  en  France.  Il  est  plus  cher  que  les  trois 
autres  sortes,  à  cause  de  son  mode  particulier  de  fabrication  qui 
est  le  suivant  : 

Quand  les  grappes  du  raisin  Pontac  sont  mûres,  on  enlève 


Digitized  by  Google 


LE  CAP  DE  BONNE-ESPÉRANCE.  5*7 

les  feuilles  qui  lés  entourent  et  on  en  laisse  les  grains  se  sécher 
au  soleil  dans  une  mesure  convenable,  mais  assez  forte  toute- 
fois pour  donner  à  croire  qu  ils  ne  renferment  plus  de  jus.  On 
les  cueille  alors,  on  les  met  dans  les  cuves,  et  on  les  arrose  avec 
du  jus  de  l'autre  espèce  de  raisin  doux  (Muscat  noir  ordinaire) 
servant  à  faire  la  troisième  sorte  dite  Constance  rouge.  On  les 
foule  ensuite  et  on  les  laisse  fermenter  ensemble.  Le  raisin  Pon- 
tac  sert,  en  définitive,  à  donner  de  la  couleur,  de  la  force,  du 
ton  et  du  goût  au  vin.  Évidemment  le  raisin  ainsi  séché  rend  in- 
finiment moins  que  lorsqu'il  est  mûr  convenablement  ;  mais  on 
obtient  ainsi  la  qualité  dite  Pontac  que  l'on  désire. 

Tout  le  vin  est  fait  par  le  simple  foulage  aux  pieds,  mode  pré- 
féré comme  donnant  un  travail  plus  doux,  qui  ne  pressure  et 
n'écrase  pas  trop  les  peaux  et  les  pépins. 

La  cueillette  des  raisins  se  fait  en  plusieurs  fois,  au  fur  et  à 
mesure  que  les  grappes  mûrissent,  et  le  jus  obtenu  par  un  fou- 
lage n'est  jamais  mêlé  à  celui  d'un  autre,  n'y  eût-il  que  deux 
heures  d'intervalle;  en  effet,  la  fermentation  doit  être  une  et  ne 
subir  aucun  trouble. 

Le  foulage  se  fait  de  la  manière  suivante  :  après  avoir  éliminé 
des  grappes  leurs  mauvais  grains,  on  les  foule  d'abord  légère- 
ment dans  la  cuve  ;  puis  elles  en  sont  retirées,  placées  sur  des 
claies,  et  égrenées  a  l'aide  des  mains.  Cela  fait,  elles  sont  re- 
mises en  cuves  et  foulées  alors  vigoureusement. 

Les  deux  sortes  de  vin  rouge  se  font  avec  du  raisin  rouge,  et 
les  deux  sortes  blanches,  avec  du  raisin  blanc.  Chacune  d'elles, 
d'ailleurs,  est  un  vin  naturel,  tel  que  le  fournit  le  jus  de  la 
grappe  et  sans  addition  d'alcool. 

La  maison  Cloete  ne  livre  ses  vins  à  la  vente  qu'après  les 
avoir  conservés  en  tonneaux  dans  ses  caves  environ  trois  ou 
quatre  années,  suivant  le  mérite  de  la  récolte.  Pour  des  vins 
doux,  il  serait  inutile  de  les  conserver  davantage.  On  prétend 
même,  mais  M.  Cloete  nie  ce i  te  assertion, que  le  vin  de  Constance, 
comme  toutes  les  autres  variétés  de  vins  du  Cap,  perd  de  son 
bouquet  à  être  conservé  au  delà  d'un  certain  nombre  d'années. 

Le  domaine  Cloete  produit  annuellement,  en  moyenne,  envi- 
ron 150  hectolitres  de  vin  de  Constance.  La  moitié  à  peu  près 
de  cette  quantité  est  exportée  pour  la  France,  le  surplus  pour  la 
Russie,  la  Hollande  et  l'Allemagne.  Ces  exportations  se  font 
principalement  par  voie  de  placement  aux  officiers  des  bâtiments 
qui  viennent  en  relâche  au  Cap  ou  à  Simon's-Bay.  L'Angleterre, 
n'en  consomme  qu'une  très-faible  quantité. 
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Les  prix  actuels  (mai  1865)  des  vins  4e  Constance  sont  les 
suivants  : 


1 

,  BABBIQCES 

'   de  18  gaJIoat 

(6»  litres  10  c.  1.) 

uui«m 
de  7  l/i  gallon* 

(31  litres  5  cent.) 

CAfSSBS 

de 

«4  de  mi  -bouteilles. 

Constance  blonc. . 
Connaître  rouge  . 
Le*  quatre  »orte» 

Si  1.  st.  (600  fr.) 
Si  —    (tafci  tr.) 
19  —  (»7Sfr.) 
18   -  (41»iY.) 

«21.  10  »h.  (ISÎf.aOc.) 
11  1.  *t.  \t1S  fr.) 
10   —  2.'iOfr.) 
91.  I0«b  ,î»7fr.  :>Or.1| 

4  l  *t.  fion  frO 

si.  io  »b.  ta  h.  soc) 

3  1.  *t.  ,  7  •  fr.) 
3  —  'TXfr.f 

Ces  chiffres  mettent  le  Pontac  au  prix  de  h  fr.  4  c.  la  demi- 
bouteille,  et  les  quatre  sortes  assorties  à  celui  de  3  fr.  <H  c. ,  le 
vin  pris  au  Cap. 

Les  deux  sortes  généralement  préférées  comme  ayant  plus  de 
ton,  de  goût  et  de  bouquet,  sont  le  Pontac  et  le  Frontignac;  les 
deux  autres  sont  plus  douces,  plus  siroteuses,  on  peut  même 
dire  un  peu  fades.  J'ai  dit  qu'il  y  avait,  dans  la  locnlité  de 
Constance,  plusieurs  clos  qui  produisent  des  vins  de  ce  cru.  La 
maison  Van  Reenen,  notamment,  se  distingue  par  ses  produits, 
et  on  les  trouverait  peut-être  aussi  estimables  que  ceux  de 
M.  Cloete,  si  ce  n'était  la  grande  et  vieille  réputation  qui  décore 
de  son  prestige  ces  derniers.  En  tous  cas,  les  vins  de  M.  Van 
Reenen,  comme  ceux  des  autres  clos  de  Constance,  sont  livrés 
à  meilleur  marché  que  ceux  de  M.  Cloete. 

Outre  le  vin  fait  à  Constance  même,  on  fabrique  du  vin  des 
espèces  dites  de  Constance  dans  plusieurs  centres  vinicoles  des 
districts  qui  avoisinent  le  Cap,  notamment  celui  de  la  «  Paarl.  » 

Évidemment  ces  qualités  sont  moins  bonnes  et  moins  fines 
que  celles  produites  par  les  clos  de  Constance. 

Il  s'agit  donc,  quand  on  achète  du  vin  de  Constance,  de  savoir  : 
d'abord  s'il  vient  de  la  maison  Cloete;  ensuite  s'il  vient  vérita- 
blement d'un  des  clos  de  Constance;  enfin,  s'il  a  été  réellement 
fabriqué  dans  la  colonie  du  Cap;  car  la  plupart  des  vins  qui  se 
vendent  à  l'étranger  sous  les  noms  de  Constance,  soit  simple- 
ment du  Cap,  sont  des  vins  frelatés  et  falsifiés,  qui  n'ont  rien 
de  leurs  types  modèles,  et  ne  font  que  donner  de  ceux-ci  une 
idée  et  une  opinon  des  plus  fausses. 

La  maison  Cloete  ne  fait  pas  seulement  les  vins  doux  de  Con- 
stance que  j'ai  désignés  ;  elle  produit  encore  cinq  espèces  de  vin 
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sec,  vin  de  table  alors,  et  de  qualité  vraiment  supérieure.  Ces 
espèces  sont  : 

Vin  blanc  }  N°  1  genre  Jerez* 

(N°  2  plus  léger,  genre  vin  du  Rhin. 

vin  rnnaA  f  N°  1  ï  genre  vins  de  Bourgogne,  mais  plus  forts, 
vin  rouge  { No  2  j    ^  cQrsés  ^  p]us 

Vin  blanc  dit  Hoclc,  genre  vin  du  Rhin. 

Ces  vins  secs  sont  tirés  de  plants  situés  sur  les  hauteurs  du 
domaine,  composées  d'un  terrain  où  le  silex  et  l'argile  domi- 
nent. Le  silex  donne  de  la  force  et  l'argile  entretient  une  fraî- 
cheur favorable. 

Les  vins  dont  il  s'agit  reçoivent  une  certaine  addition  d'alcool, 
mais  en  faible  quantité. 

Ces  espèces  ne  s'exportent  pas  ;  elles  se  consomment  sur 
place,  principalement  pour  le  service  de  la  table  des  officiers 
à  bord  des  navires.  Voici  les  prix  de  ces  vins,  toujours  pris  au 
Cap  : 


BAïKiorrs 
4e  15  gallons 

(«»  litres  10  cent.) 

de  7  1/1  gnUoiw 

(CH  litn  »  5  r.  nl.) 

0  1.  »t-  10sh.  ;i57fr.KOf!.^ 
I»  -    K*h.  131  fr.fie.J 
G   —     «su.  lN7fr.M>c.) 
6  -    6  «h.  1K7  fr.  50  c.) 

3  1.  st.  10  h.  JKT  fr.  50  e.) 
3  —        sh.  (M  fr.  »  c.) 
3  _    |0  «h.  (87  fr.  SO  c. 
3  -    10  A.  M  fr.SOc. 

AulrnfheH  et  plnmes  d'autruche. 

J'ai  dit  précédemment  que  les  diverses  sortes  d'animaux  in- 
digènes de  l'Afrique  méridionale  tendaient  à  devenir  de  plus  en 
plus  rares  et  difficiles  à  obtenir.  L'autruche  est  un  de  ceux  que 
l'on  peut  trouver  encore  en  certain  nombre  dans  la  colonie  du 
Cap,  mais  pour  cela  il  faut  se  rendre  à  une  distance  assez  grande 
des  centres  de  population.  A  part  quelques-uns  de  ces  animaux 
qui  se  montrent  parfois  à  une  vingtaine  de  lieues  de  la  ville  du 
Cap,  c'est  dans  les  grandes  plaines  du  Nord  de  la  colonie  que 
sont  actuellement  reléguées  les  troupes  qui  peuvent  être  matière 
à  exploitation.  D'ailleurs  les  plaines  de  la  partie  méridionale  sont 
garnies  d'arbustes  élevés  et  épineux,  qui  arrachent  ou  détériorent 
les  plumes  des  autruches  et  les  rendent  à  peu  près  impossibles 
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à  utiliser.  On  se  borne,  pour  ces  autruches,  à  recueillir  leurs 
œufs,  dont  l'intérienr,  quoique  épais,  dur  et  empreint  d'un  haut 
goût  assez  désagréable,  forme  un  manger  apprécié  par  les  in- 
digènes et  nombre  de  gens  de  la  campagne,  et  dont  les  coques 
sont  livrées  à  la  vente  au  prix  de  6  pence  à  1  shilling  pièce  (soit 
de  90  cent,  à  1  fr.  25  c.) 

Les  plumes  d'autruche  sont  d'autant  plus  belles  et  intactes 
que  l'animal  vit  dans  des  plaines  plus  arides  et  plus  dépourvues 
de  végétation  ;  c'est  donc  en  se  rapprochant  de  plus  en  plus 
des  déserts  qu'on  trouve  les  autruches  qui  procurent  les  plumes 
de  la  plus  grande  valeur.  Les  plaines  faisant  partie  de  la 
colonie  du  Cap,  qui  avoisinent  la  rivière  d'Orange,  sa  limite 
septentrionale,  sont  déjà  favorables  à  la  recherche  des  plumes 
de  l'autruche  ;  mais  ce  sont  surtout  les  grandes  étendues  sablon- 
neuses situées  au  delà  de  cette  rivière  qui  offrent  un  champ 
convenable  à  la  chasse  de  l'oiseau.  Les  populations  des  Griquas 
surtout  s'y  adonnent  particulièrement,  et  alimentent  presque  à 
elles  seules  tout  le  commerce  de  plumes  qui  se  fait  à  Port- 
Élisabeth ,  le  principal  marché  de  la  colonie  pour  cet  article. 
Ils  procèdent  pour  cette  chasse  d'une  façon  assez  originale  : 
ils  se  travestissent  en  autruches  à  l'aide  de  peaux  et  plumes 
d'autruches  et,  par  ce  moyen,  réussissent  à  pénétrer  jusqu'au 
sein  môme  des  bandes  qu'ils  veulent  atteindre;  une  fois  admis 
parmi  elles,  ils  assomment  les  animaux  par  de  rapides  coups 
de  bâton  sur  la  tête.  On  prétend  que  leur  déguisement  est 
si  exact  et  si  complet  qu'il  les  rend  méconnaissables ,  dans 
l'ardeur  du  combat,  les  uns  aux  yeux  des  autres,  et  qu'ils  en 
viennent  parfois  jusqu'à  se  frapper  réciproquement.  Une  autre 
manière  de  faire  la  chasse  aux  autruches,  consiste  à  les  pour- 
suivre à  cheval.  L'oiseau  ainsi  pourchassé  soutient  sa  course 
avec  une  rapidité  égale  à  celle  du  cheval,  mais  il  perd  graduel 
leraent  de  son  avance  en  se  retournant  par  moments  pour  re- 
connaître son  ennemi.C'est  de  cette  manière  que  le  cheval, gagnant 
successivement  sur  l'oiseau,  finit  par  l'atteindre.  L'autruche 
ainsi  forcée  se  jette  à  terre  en  se  cachant  la  tôte  dans  le  sable,  et 
c'est  alors  qu'on  la  tue. 

Les  autruches  mâles  sont  d'un  noir  éclatant,  mais  leurs 
ailes  sont  souvent  garnies  de  plumes  blanches  et  ce  sont  ces 
plumes  qui  sont  les  plus  estimées.  Les  femelles  sont  de  couleur 
gris  sale,  et  donnent  les  plumes  soit  de  cette  nuance  soit  blan- 
ches. 

On  sait  que  l'autruche  compte  parmi  le  petit  nombre  doH 
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seaux  qui  sont  polygames.  Le  mâle  a  communément  d'une  à 
cinq  femelles  qui  pondent  toutes  dans  le  même  nid,  chacune  fai- 
sant de  dix  à  douze  œufs  ;  elles  les  couvent  tous  indistinctement 
et  alternativement,  le  mâle  à  son  tour  comme  les  femelles.  Cer- 
tains nids  contiennent  jusqu'à  60  et  70  œufs,  et  on  en  trouve 
encore,  aux  alentours  du  nid,  quelques  autres  qui  ont  été  sans 
doute  rejetés  comme  excédant  le  nombre  convenable  pour  l'in- 
cubation. Celle-ci  dure  six  semaines.  On  reconnaît  la  présence 
du  nid  de  l'autruche  en  voyant  celle-ci  déployer  au  vent,  dans 
sa  course,  son  plumage  noir  ou  blanc  et  surtout  tourner,  sans 
s'éloigner,  autour  de  son  point  de  départ.  Autrement  elle  fuit  di- 
rectement et  immédiatement,  sans  ouvrir  les  ailes,  dès  qu'on 
approche. 

Le  commerce  vend  les  plumes  en  gros  à  la  livre;  les  blan- 
ches dont  la  tige  est  fine,  souple,  bien  flexible  et  dont  les  barbes 
sont  bien  fournies,  longues  et  soyeuses,  sont  naturellement  les 
premières  en  qualité. 

Elles  valent  actuellement,en  gros,  1,275  francs  le  kilogramme. 

Au  détail,  on  a,  au  Cap,  les  plus  belles  plumes  au  prix  d'envi- 
ron 20  francs  pièce,  et,  pour  12  à  15  francs,  une  fort  belle 
plume  encore. 

Les  mêmes  se  vendent  à  Paris,les  premières  50  ou  60  francs, 
les  secondes  une  trentaine  de  francs. 

Les  plumes  blanches  se  nettoient  en  les  savonnant  tout  sim- 
plement dans  de  l'eau  très-chaude  dans  le  sens  de  leurs  barbes; 
ensuite  on  les  passe  légèrement  au  bleu,  puis  on  les  essuie  avec 
un  linge,  en  les  pressurant  modérément  dans  la  direction  de  la 
tige;  cela  fait,  on  frappe  la  plume  aussi  fortement  que  l'on  peut, 
tout  en  prenant  garde  de  ne  pas  casser  la  tige,  sur  un  linge 
aussi  spongieux  qu'on  peut  l'avoir,  de  manière  à  sécher  la 
plume  tout  en  développant  ses  barbes;  on  termine  en  promenant 
doucement  la  plume  au-dessus  d'un  feu  de  charbon  ou  en 
l'agitant  vivement  au  soleil.  La  plume  une  fois  bien  séchée  et 
bien  ouverte,  on  en  frise  les  barbes  à  l'aide  d'un  objet  quelcon- 
que à  arête,  comme  Ton  ferait  pour  une  bande  de  papier.  Cette 
manière  est  la  plus  facile,  la  plus  pratique,  la  plus  saine  pour  la 
plume,  celle  qui  ne  risque  pas  de  la  détériorer,  et  chacun  peut 
aisément  l'employer.  A  Paris  on  nettoie  souvent  les  plumes 
au  moyen  d'acides  dont  on  pallie  momentanément  les  inconvé- 
nients par  un  bain  de  blanc  d'Espagne  ;  mais  la  plume  de  nou- 
veau salie  on  reconnaît  bien  vite  qu'elle  a  été  irrémédiablement 
gâtée. 
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L'exportation  de  la  colonie  du  Cap,  en  plumes  d'autruche,  a 
été,  pour  Tannée  1862,  de  3,198  kilog.,  et,  pour  celle  de  1863, 
de  3,849  kilog. 

Une  seule  maison  de  Port-Elisabeth  a  livré  au  commerce,  en 
1863,  pour  plus  de  400,000  francs  de  plumes  d'autruche,  et  l'on 
a  calculé  qu'il  avait  fallu  détruire  plus  de  7,000  de  ces  animaux 
pour  obtenir  cette  marchandise. 

On  s'occupe  depuis  quelques  temps,  dans  la  colonie  du  Cap, 
comme  dans  quelques  centres  de  l'Europe,  delà  question  de 
domestication  des  autruches  ;  mais  les  tentatives  au'on  fait  à  cet 
égard  sont  encore  extrêmement  limitées  et  tout  à  fait  dans  l'en- 
fance de  l'art.  On  peut  dire  qu'elles  n'ont  encore  produit  aucun 
résultat  pratique  appréciable.  Un  des  principaux  organes  de  la 
presse  coloniale  a  publié  dernièrement  dans  ses  colonnes  la 
lettre  suivante,  qui  démontre  à  quel  point  ces  précieux  animaux 
demandent  peu  de  soins  : 

«  La  peine  qu'on  a,  dit-on,  à  prendre  les  autruches  est  un  mythe 
«  et  n'existe  que  dans  le  cerveau  des  gens  ignorants  et  paresseux. 
«  Si,  lorsqu'on  découvre  un  nid,  au  lieu  de  l'enlever  pour  satis- 
«  faire  le  plaisir  du  palais,  on  exerçait  une  surveillance  active 
«  et  si  l'on  s'emparait  des  petits  un  ou  deux  jours  après  qu'ils 
«  ont  brisé  la  coque  de  l'œuf,  cela  se  ferait  sans  peine  ni  dé- 
«  pense.  Un  chien  d'arrêt  pourrait  indiquer  ceux  qui  se  trouvent 
«  dans  les  buissons.  Un  sac  pourrait  renfermer  toute  la  couvée, 
«  ou  bien  encore  on  pourrait  emporter  les  œufs,  et  l'incubation 
«  artificielle  se  ferait  ensuite  à  l'endroit  où  on  se  rendrait.  Il  n'y 
«  a  point  de  difficulté  connue  lorsqu'ils  éclosent  spontanément. 
«  L'écrivain  peut  citer  un  exemple  dont  il  garantit  la  véracité  et 
«  d'après  lequel  des  œufs  sont  éclos  dans  une  cave  où  ils  avaient 
«  été  placés  par  leur  propriétaire  qui  les  destinait  à  faire  une 
«  omelette.  Naturellement  cet  épicurien  fut  fort  désappointé;  mais 
«  il  se  consola  en  élevant  les  oiseaux.  Un  des  deux  vint  à  mourir 
«  mais  le  survivant,  ayant  grandi,  fut  envoyé  par  lui  en  Europe, 
a  et  il  en  obtint  un  très-bon  prix.  A  la  vérité,  on  ne  rencontre 
c  réellement  aucun  obstacle  pour  la  domestication  des  autruches. 
«  Elles  donneraient  des  profits  plus  beaux  que  les  brebis:  ces 
«  oiseaux  sont  plus  robustes  que  ces  dernières,  exempts  de  ma- 
«  ladies,  plus  propres  à  engendrer  et  vivent  de  la  moindre  nour- 
«  riture.  On  cite  beaucoup  de  fermiers,  surtout  dans  la  province 
«  de  l'Ouest,  qui  conservent  quelques  autruches,  uniquement 
«  par  curiosité  et  sans  se  préoccuper  de  cette  question  impor- 
«  tante. 


Digitized  by  Google 


LE  CAP  DE  BONNE-ESPÉRANCE 


523 


«  Peut-on  foire  de  l'argent  en  domestiquant  les  autruches?  » 
c  Un  homme  connu  de  l'écrivain  a  possédé  une  fois  seize  autru- 
«  cbes  presque  toutes  grandes  et  qui,  quoique  écloses  dans  les 
«  champs,  avaient  été  élevées  chez  lui.  Elles  étaient  tellement 
«  apprivoisées  qu'elles  allaient  courir  au  loin,  mais  sans  s'écar- 
«  ter  trop  loin  de  la  basse-cour  et  revenaient  dormir  près  de 
«  l'habitation.  Elles  suivaient  leur  maître  partout  où  il  allait, 
«  que  ce  fût  à  cheval  ou  en  voiture.  Quelques  affaires  l'appelè- 
«  rent  un  jour  à  Bredasdorp;  ses  autruches  l'y  suivirent;  à 
«  peine  se  trouvait-il  à  l'extrémité  de  la  ville  que  les  autruches 
«  y  arrivèrent  par  l'autre  côté.  Surprise  à  cette  apparition  nou- 
«  velle,  la  population,  ignorant  d'où  elles  venaient  et  à  qui  elles 
«  appartenaient,  se  mit  à  les  poursuivre  avec  des  chiens  et  à  les 
«  attaquer  à  coup  de  fusils.  Pas  une  seule  ne  revint  au  logis.  Il 
«  est  difficile  d'exprimer  le  chagrin  qu'éprouva  le  propriétaire 
«  en  apprenant  ces  nouvelles.  » 

Le  prix  des  jeunes  autruchons,  dans  les  localités  environnant 
la  ville  du  Cap,  est  d'environ  3  livres  sterling  (75  francs)  pièce. 

Les  éléphants,  les  hippopotames,  les  rhinocéros,  pullulaient, 
comme  toutes  les  bétes  féroces,  dans  la  partie  de  l'Afrique  mé- 
ridionale aujourd'hui  occupée  par  la  colonie  du  Cap,  lors  de  la 
prise  de  possession  de  cette  contrée;  mais  à  part  quelques  hip- 
popotames qui  existent  encore,  dit-on,  dans  quelques  parties  de 
rivières  où  on  les  soigne  et  entretient  comme  dans  une  ména- 
gerie, on  peut  dire  que  ces  espèces  ont  disparu  non-seulement 
du  territoire  spécial,  mais  encore  dans  une  étendue  de  terrain 
considérable  au  delà.  C'est  jusque  vers  la  rivière  de  Lambesi  à 
l'Est  et  aux  divers  lacs  situés  sur  la  route  conduisant  du  Ben- 
guela  à  la  cote  orientale,  à  travers  l'Afrique,  qu'il  faut  remonter 
aujourd'hui  pour  trouver  ces  anima  ux  assez  en  nombre  pour  ali- 
menter le  commerce.  Les  indigènes,  ainsi  que  certains  voyageurs 
et  Anglais  intrépides  et  de  renom,  notamment  MM.  Anderson, 
Green,  Chapman,  qui  ont  fourni  sur  ces  contrées  les  plus  pré- 
cieux renseignements  géographiques,  se  livrent  à  leur  chasse,  et 
c'est  par  eux,  plus  spécialement  par  la  voie  de  Port-Elisabeth, 
que  les  dents  d'éléphant  et  d'hippopotame  ,  et  les  cornes  de 
rhinocéros  sont  aujourd'ui  livrées  au  commerce. 

Les  dents  d'éléphant  valent  présentement  au  Cap  environ 
1 5  frnacs  le  kilog. 

La  colonie  en  a  exporté,  en  1862,  21,324  kilog.,  et  en  1863, 
kilog. 
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ENQUÊTE 


SCR  LA 

PÊCHE  COTIÈRE  EN  ANGLETERRE 


(Suite  et  tint). 


1 1. 

Plaintes  contre  un  mode  de  pêche  donné,  parce  qu'il  empêche 
le  fonctionnement  régulier  de  l'industrie  exercée  par  d'autres 
pêcheurs  ou  Vautres  personnes1. 

Les  griefs  allégués  peuvent  être  classés  de  la  manière  sui- 
vante : 

1°  Plaintes  contre  les  chalutiers  par  les  pêcheurs  aux  cordes, 
aux  filets  traînants,  aux  tramaux  sédentaires  ; 

2°  Plaintes  contre  les  pêcheurs  aux  tramaux  sédentaires  par 
les  pêcheurs  aux  cordes  ; 

3°  Plaintes  contre  les  pêcheurs  aux  filets  dérivants  par  les 
pêcheurs  à  la  seine  et  aux  filets  circulaires  ; 

4°  Plaintes  contre  les  pêcheurs  à  la  seine  et  aux  filets  circu- 
laires par  les  pêcheurs  aux  filets  dérivants  ; 


»  Voir  les  numéros  de  mai  et  join  derniers. 

*  Nous  nous  bornons  à  donner  les  conclusions  du  rapport  pour  chacun 
des  motifs  de  plaintes  énoncés,  sauf  en  co  qui  concerne  \es  plaintes  contre 
tes  pêcheurs  étrangers,  c'est-à-dire  contre  les  pécheurs  français. 
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5°  Plaintes  contre  les  pêcheurs  aux  grandes  seines  par  les  pé- 
cheurs aux  petites  seines  ; 
6°  Plaintes  contre  les  pêcheurs  étrangers. 

1.  —  Il  est  impossible  que  le  chalut  puisse  toujours  éviter  à 
temps  les  cordes  tendues  sur  le  fond  et  marquées  à  la  surface  par 
des  bouées  flottantes.  Pour  éviter  les  dommages,  le  mieux  serait 
donc  de  ne  tendre  les  lignes  que  sur  les  fonds  durs,  là  où  le  cha- 
lut ne  saurait  être  traîné.  Sur  quelques  parties  des  côtes,  des  es- 
paces de  mer  ont  été  réservés  pour  l'une  et  l'autre  industrie  de 
pèche.  Ce  moyen  pourrait  être  adopté,  mais  nous  pensons  qu'on 
doit,  au  point  de  vue  des  mesures  de  police,  éviter  autant  que 
possible  de  restreindre  les  portions  de  mer  où  l'usage  du  chalut 
peut  être  exercé. 

Les  inconvénients  de  la  présence  simultanée,  sur  les  mêmes 
fonds,  de  bateaux  chalutiers  et  de  bateaux  péchant  aux  filets 
dérivants  ne  peuvent  être  diminués  que  par  l'observation  d'un 
système  d'éclairage  convenable  à  bord  des  embarcations  qui 
emploient  l'un  ou  l'autre  procédé.  En  cas  de  collision,  la  pré- 
somption de  négligence  nous  semble  devoir  être  attribuée  au 
chalutier,  dont  les  mouvements  sont  plus  libres  que  ceux  du  ba- 
teau dérivant  avec  ses  lilets. 

Des  difficultés  fréquentes  s'élèvent  entre  les  pêcheurs  aux  li- 
lets traînants  et  les  pécheurs  aux  tramaux.  Sans  doute,  des  dis- 
positions limitant  les  espaces  exploités  préviendraient  ces  incon- 
vénients ;  mais  ne  vaut-il  pas  mieux  (si  de  pareils  arrangements 
ne  peuvent  être  pris  entre  les  pécheurs),  laisser  chacun  libre 
d'employer  ses  engins  de  pèche  sur  les  lieux  les  plus  favorables 
au  libre  exercice  de  son  industrie  ?  Sur  les  fonds  plats  non  ro- 
cheux, d'une  dureté  suffisante,  on  traînera  le  chalut  ;  sur  les 
fonds  de  roche,  on  placera  les  lignes,  le  tramail,  ei  un  mot,  tous 
les  engins  fixes,  et  les  intérêts  engagés  ne  risqueront  plus  de  in? 
compromis. 

2.  —  Il  ne  peut  y  avoir  ici  que  des  jalousies  entre  pécheurs 
exerçant  des  arts 1  différents,  et  des  plaintes,  le  plus  souvent 
injustes,  sur  les  moyens  de  pèche  perfectionnés.  C'est  ainsi  que 
les  pêcheurs  à  la  ligne  considèrent  le  tramail  comme  un  engin 
destructeur,  faisant  fuir  le  poisson  des  baies,  et  diminuant  les 


*  En  langage  de  pécheurs,  on  désigne  sons  le  nom  général  d'o>  /«,  li  s 
divers  procédés  omplojés  pour  la  capture  du  poisson. 

MT.  MAI.  —  JUILLET  1866.  î* 
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produits  qu'on  pourrait  recueillir  à  l'aide  des  cordes.  Aucune 
mesure  réglementaire  ne  semble  ici  nécessaire. 

3.  —  La  pêche  à  la  seine  se  fait  de  jour,  celle  aux  filets  déri- 
vants a  lieu  principalement  la  nuit.  Si  des  mesures  réglemen- 
taires venaient  limiter  les  espaces  sur  lesquels  les  filets  dérivants 
pourraient  être  employés,  on  troublerait  une  industrie  impor- 
tante, sans  avantage  réel  pour  les  pécheurs  à  la  seine. 

A.  —  Les  considérations  exposées  ci-dessus  nous  condui- 
sent à  des  conclusions  semblables  à  celles  exprimées  au  numéro 
précédent. 

5.  —  Il  s'agit  ici  des  grandes  et  petites  seines  employées  pour 
la  pèche  du  pilchard,  et  il  semble  que  chacun  doit  demeurer 
libre  de  se  servir  des  engins  qu'il  juge  les  plus  capables  de 
mieux  remplir  le  but  qu'il  se  propose. 

f 

i 

Plaintes  contre  les  pêcheurs  étrangers. 

0.  —  Un  nombre  considérable  de  bateaux  français  vient  cha- 
que année  prendre  part  à  la  pèche  du  hareng,  sur  les  côtes  Est 
de  l'Ecosse  et  de  l'Angleterre.  Us  quittent  leurs  ports  respectifs 
vers  la  mi-juillet,  et  remontent  le  long  de  nos  rivages  jusqu'à  la 
hauteur  de  i'eterhead.  A  mesure  que  la  saison  avance ,  ils  des- 
cendent vers  le  Sud.  A  la  mi-août,  ils  pèchent  au  large  des  cotes 
>u  \orthumberland  ;  un  peu  plus  tard,  dans  les  parages  de 
Scaïborough,  et  jusqu'à  Flamborough  Head.  Ils  retournent  en 
France  vers  le  mois  d'octobre  et  ne  prennent  pas  part  aux  pô- 
dies  qui  se  font  à  l'arrière-saison,  au  large  de  Yarmouth  et  de 
L'iccstoff. 

i>s  bateaux  jaugent  environ  j0  tonneaux.  Us  sont  beaucoup 
nias  grands  que  ceux  employés  par  nos  riverains. 

L  -  tableau  suivant  fournit  des  renseignements  sur  ces  bà- 
;  ■■•aux  <!e  |>  VJie,  ieur  s  équipages  et  ports  d'armement.  11  a  été 
p  iblié  à  la  Gn  de  la  campagne  de  1866  : 

Tonnage  moyen  des  bateaux  en  186A,  48  tonneaux. 

Nombre  moyen  d'hommes  par  bateau,  18. 

La  différence  entre  1863  et  1864  provient  de  ce  que  plusieurs 
navires  n'étaient  pas  revenus  assez  à  temps  de  la  pèche  de  la 
morue  pour  que  leurs  équipages  aient  pu  pren  lre  part  à  la  pè- 
che du  hareng. 

Les  Français  nettoient  le  hareng  et  le  préparent  à  bord  des 
bateaux  de  pèche,  suivant  le  système  écossais  ;  ils  retournent 
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en  France  dès  que  leur  chargement  est  terminé.  Le  même  ba- 
teau fait  souvent  deux  ou  trois  voyages  pendant  la  campagne. 


1 

PORTS. 

RATEAUX.  1 

équipages. 

TONNAGE. 

1864 

I86S 

1864 

1863 

1864 

1863 

1 

9 

48 

30 

30 

œ 

toi 

100 

1.717 

1.706 

♦  143 

8.976 

Saint-Vnlery-S-S  

7 

3 

11» 

4H 

340 

134 

7 

1 

13 

34 

11 

19 

218 

420 

001 

1.433 

c 

-  X 

13» 

311 

380 

M3 

31 

;u 

700 

7*2 

1.810 

2.033 

133 

if* 

3.22'» 

7.310 

7.912 

DiljVr.  i  ii  îum  ir  •)•■  1803. 

_ 

il 

313 

Les  pêcheurs  anglais  pensent  que  les  poches  pratiquées  par 
le»  français  sur  nos  côtes  sont  (encouragées  par  de  fortes  pri- 
mes. Lus  renseignements  que  nous  avons  pris ,  à  cet  égard, 
non.»  ont  démontré  l'inexactitude  de  celte  assertion.  A  la  vérité, 
d'après  le  traité  de  commerce  conclu  entre  les  deux  nations,  la 
pèche  du  hareng  est  protégée  en  France  par  un  droit  à  l'impor- 
tation sur  le  poisson  de  provenance  étrangère.  Nous  ajouterons 
que  ce  droit  n'est  pas  assez  élevé  pour  empêcher  que  du  pois- 
son fin,  tel  que  la  sole  et  le  turbot,  ne  soit  expédié  en  quantités 
assez  considérables  du  marché  de  ltillii\gsgatc  au  continent. 

Autrefois,  les  bateaux  français  achetaient  fréquemment  des 
harengs  à  nos  pécheurs,  afin  de  gagner  la  prime.  Peut-être  au- 
raient-ils encore  avantage  à  faire  ce  commerce,  ne  fût-ce  que  pour 
s'épargner  le  payement  des  droits,  s'ils  n  étaient  surveillés  de 
très- près  par  les  croiseurs  français  qui,  sur  nos  côtes,  font  ob- 
server les  dispositions  de  la  convention  internationale. 

D'après  les  articles  85  et  86  de  la  convention,  ces  bateaux  ne 
peuvent  franchir  la  limite  des  3  milles  que  par  temps  forcé ,  ou 
lorsqu'ils  y  sont  obligés  par  la  violence  des  courants,  les  vents 
contraires  ou  des  circonstances  indépendantes  delà  volonté  des 
patrons.  Quand  ils  sont  dans  les  eaux  territoriales ,  non^seule- 
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ment  ces  bateaux  ne  peuvent  pas  pécher  eux-mêmes ,  mais  il 
leur  est  défendu  d'envoyer  leurs  petites  embarcations  pêcher 
en  dehors  des  limites,  et  ils  doivent  retourner  dans  la  mer  com- 
mune, des  que  les  circonstances  qui  les  ont  contraints  à  franchir 
la  ligne  de  démarcation  n'existent  plus.  Ils  ne  peuvent  user  de 
nos  ports  pour  faciliter  leurs  opérations,  et  d'après  les  termes 
de  l'article  88  de  là  convention,  ils  ne  doivent  pas  pécher  le 
dimanche. 

Les  riverains  se  plaignent  du  peu  de  eoin  que  les  pécheurs 
français  mettent  à  l'observation  de  ces  règles.  Il  a  été  constaté 
qu'ils  viennent  en  dedans  des  limites  toutes  les  fois  que  la  pèche 
y  est  productive  ;  aussi  les  plaintes  se  produisent-elles,  surtout 
dans  le  Northumberland,  où  le  poisson  se  tient  généralement 
près  des  rivages  et  où,  en  moyenne,  les  deux  tiers  des  produits 
recueillis  sont  capturés  en  dedans  des  limites. 

Nous  ne  doutons  pas  que  ces  plaintes  ne  soient  très-fondées, 
malgré  la  vigilance  déployée  par  nos  croiseurs.  Dans  un  rapport 
du  commandant  de  la  station  française,  publié  au  Journal  de  la 
marine*,  pour  la  campagne  de  la  pèche  du  hareng,  en  1864. 
on  lit,  page  A3.î  : 

«  Les  vents  de  la  partie  de  l'Est  avaient  soufflé  presque  con- 
«  stamment,  et  le  hareng  s'était  tenu  assez  loin  de  terre  pour 
«  empêcher  nos  patrons  de  franchir  les  limites  internationales  ; 
a  les  croiseurs  anglais  s'étaient  donc  bornés  à  observer  nos  pè- 
«  cheurs;  mais,  malheureusement  pour  ces  derniers,  les  vents 
«  d'Ouest  prirent  le  dessus,  le  hareng  se  dispersa  et,  le  croyant 
«  à  terre,  nos  bateaux  vinrent  jeter  leurs  filets  en  dedans  des 
<  limites.  Plusieurs  furent  arrêtés  et  conduits  à  Bervvbk,  où  les 
«  magistrats  leur  infligèrent  des  amendes  variant  de  0  à  10  li- 
«  vrcs.  Dans  l'espace  de  dix  jours,  U  bateaux  furent  pris  en 
«  contravention  ;  mais  ces  arrestations  ,  il  faut  bien  le  dire,  ont 
«  été  toutes  méritées,  et  les  officiers  anglais  ont  agi  avec  une 
«  grande  modération,  en  présence  des  plaintes  fondées  de  lenrs 
*  nationaux.  » 

Ce  rapport  confirme  les  faits  allégués,  et  l'on  peut  dire  que 
toutes  les  fois  que  le  hareng  se  montre  dans  les  eaux*  territo- 
riales, les  bateaux  français  y  pratiquent  la  pèche,  à  moins  qu'ils 
n'en  soient  empêchés  par  la  présence  d'un  bâtiment  croiseur. 

Dans  les  nuits  obscures,  il  est  bien  difficile  qu'un  croiseur 


«  H  s'agit  de  ta  Bévue  maritime  et  coloniale.  (Voir  le  t.  XIII,  p.  431. 
tv>*  de  mars  1865). 
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puisse  empêcher  la  violation  des  limites,  et  certes  les  disposi- 
tions de  la  loi  doivent  être  inefficaces  lorsque  les  bancs  de  ha- 
rengs se  montrent  près  des  rivages. 

Sur  beaucoup  de  points,  on  se  plaint  que  le  Gouvernement  ne 
fait  pas  assez  respecter  nos  rivages.  On  voudrait  que  les  ba- 
teaux gardes-côtes ,  joints  comme  annexes  aux  croiseurs,  soient 
employés  constamment  à  surveiller  la  ligne  des  limites ,  et  Ton 
pense  qu'il  faudrait  au  moins  six  canonnières  pour  faire  respec- 
ter les  eaux  territoriales  entre  la  Tyne  et  la  Tweed. 

11  nous  a  semblé  que  les  plaintes  contre  les  étrangers  pro- 
viennent moins  d'un  sentiment  de  jalousie,  eu  égard  au  poisson 
péché  par  eux,  que  des  inconvénients  résultant  pour  nos  pé- 
cheurs de  la  dimension  des  baleaux  français  et  du  poids  consi- 
dérable de  leurs  engins  ou  appareils  de  pèche. 

Le  témoignage  suivant  peut  être  considéré  comme  l'expression 
du  sentiment  de  nos  pêcheurs  : 

D.  —  «  Pensez-vous  que  les  bateaux  français  gênent  beaucoup 
«  les  opérations  de  la  pêche  ? 

K.  —  «  Oui. 

D.  —  «  Viennent-ils  en  dedans  de  la  limite  des  trois  milles  ? 

R.  —  «  Certainement  :  ils  viennent  quelquefois  si  près  de  terre 
«  qu'ils  ont  à  peine  de  l'eau  pour  faire  llotter  leurs  filets,  et  ils 
«  se  mêlent  h  nos  bateaux.  Pendant  la  nuit ,  il  n'est  pas  rare 
«  qu'ils  jettent  leurs  filets  jusque  sur  nos  propres  engins.  Ils  se 
«  servent,  comme  flotteurs,  de  barils  à  poches,  alors  que  nous 
«  n'employons  que  des  vessies  ou  des  flotteurs  en  verre.  Si 
«  leurs  filets  viennent  à  se  rapprocher  de  nos  bateaux,  il  faut 
«  leur  céder  la  plac?,  car  ces  filets  étant  de  beaucoup  plus  forts 
«  et  plus  pesants  que  les  nôtres,  entraîneraient  immanquable- 
«  ment  noire  tessure  et  nous  la  feraient  perdre.  Si  le  vent  est 
«  fort,  les  bateaux  français  dérivent  beaucoup  plus  que  les  nô- 
«  très,  et  nous  nous  gardons  bien  de  rester  sur  leur  chemin. 

D.  —  «  Pensez-vous,  comme  on  vient  de  le  dire,  que  les  ba- 
«  teaux  français  prennent  la  moitié  du  poisson  péché  le  long  de 
«  cette  cote? 

R.  —  *  Je  suis  loin  de  le  penser.  Obligés,  comme  le  sont  les 
«  pêcheurs  français,  d'avoir  des  engins  en  rappori  avec  leurs  ba- 
«  teaux  et  le  genre  d'opérations  qu'ils  pratiquent,  ils  se  servent 
«  de  filets  moins  maniables  et  moins  péchants  que  les  noires. 
«  S'ils  avaient  nos  engins,  ils  ne  gagneraient  rien  avec  d'aussi 
«  fortes  embarcations.  Toujours  est-il  que,  comparés  à  leurs  fi- 
«  lots ,  les  nôtr.-s  prennent  une  fois  et  demie  plus  de  poissons. 
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D.  —  «  Pouvez-vous  nous  dire  si  les  filets  français  s'enfoncent 
c  plus  profondément  que  les  vôtres  ? 

R.  —  *  Je  ne  pense  pas  que  leurs  filets  plongent  plus  que 
c  les  nôtres,  mais  ils  sont  faits  avec  un  fil  beaucoup  plus  épais. 
«  Tout  le  mal,  comme  je  l'ai  dit,  vient  de  la  pesanteur  de  ces 
t  engins,  ce  qui  leur  donne  un  avantage  marqué  en  cas  de  colli- 
«  sion  avec  nos  filets.  Aussi,  pour  eVHer  que  les  filets  ne  s'en- 
«  gagent,  sommes-nous  quelquefois  contraints  de  lever  nos  ap- 
«  pek'ts  lorsque  nous  sommes  sur  des  points  où  le  poisson  est 
«  abondant.  Quant  à  ces  bateaux,  ils  ne  s'inquiètent  nullement 
«  des  dommages  qu'ils  peuvent  nous  causer. 

D.  —  «  Les  dommages  se  produisent-ils  souvent  ? 

R.  —  «  Oui.  Ces  pécheurs  connaissent  mieux  que  nous  les 
«  lieux  où  se  tient  le  poisson.  Ils  ont  des  signes  qui  leur  indi- 
«  quent  la  présence  du  hareng  .  et,  dès  qu'ils  s'approchent  de 
«  nos  bateaux,  il  faut  que  nous  abandonnions  la  place. 

D.  —  «  Pensez- vous  que  si  les  bateaux  français  étaient  main- 
«  tenus  en  dehors  de  la  mer  territoriale,  les  produits  rte  notre 
v  pèche  augmenteraient  beaucoup? 

R.  —  «  Sans  doute  nous  gagnerions  beaucoup  à  l'application 
c  de  cette  disposition.  Si  on  avait  mieux  observé  la  loi.  nous 
«  n'aurions  pas  autant  souffert.  Malheureusement,  jusqu'à  pré- 
«  sent,  la  ligne  des  limites  n'a  servi  à  rien.  » 

Les  plaintes  ne  s'élèvent  pas  seulement  contre  les  bateaux 
français  qui  pèchent  en  dedans  delà  limite  des  trois  milles. On  ré- 
clame aussi  contre  ces  embarcations  et  celles  qui  viennent  des 
ports  de  Lowestoff  etd'Varmouth.  alors  même  qu'elles  se  tien- 
nent dans  les  eaux  communes. 

Les  mesures  concernant  les  bateaux  pontés  et  non  pontés 
n'ont  pas  d'autre  origine. 

On  objecte  aussi  que  les  pécheurs  français  n'observent  pas  la 
règle  du  repos  du  dimanche. 

Les  marins  anglais  ne  pèchent  que  cinq  nuits  par  semaine.  î's 
ne  vont  pas  à  la  mer  dans  les  nuits  du  samedi  et  du  dimanche, 
et  se  plaignent  que  les  Français  ne  tiennent  aucun  compte  de  ces 
habitudes.  11  est  difficile  de  dire  si,  sous  l'empire  de  la  législation 
existante,  des  pécheurs  français  pourraient  être  poursuivis  pour 
avoir  péché  en  mer  commune  dans  la  nuit  du  dimanche.  En  tout 
cas.  il  serait  déraisonnable  de  prétendre  les  empêcher  de  pécher 
dans  ces  conditions  et  de  profiter  du  poisson  qui  pourrait  se  mon- 
trer abondant  autour  de  leurs  bateaux.  La  relâche  dans  nos 
ports  ne  leur  étant  permise  qu'en  cas  de  temps  forcé,  pourquoi 
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ne  pratiqueraient-Us  pas  leur  industrie  à  la  mer,  puisqu'ils  ne 
peuvent  pas  venir  à  terre  suivre  leurs  exercices  religieux  ?  Au- 
cune distinction  entre  le  dimanche  et  les  autres  jours  de  la  se- 
maine n'est  faite  par  les  pécheurs  chalutiers  anglais  qui  se  ren- 
dent dans  la  mer  du  Nord,  et  nous  ne  voyons  pas  quel  motif  un 
pourrait  invoquer  pour  exiger  des  Français  ce  que  nous  n'exi- 
geons pas  de  nos  nationaux. 

On  dit  aussi  que  les  Français  préparant  leur  poisson  en  mer, 
jettent  par  dessus  le  bord  les  intestins  des  harengs ,  et  que  ces 
débris  attirent  sur  les  lieux  de  pêche  les  espèces  voraces  qui  fout 
fuir  les  bancs  de  harengs.  A  cela  nous  répondrons  que  ces  pé- 
cheurs ne  pouvant  franchir  la  limite  des  trois  milles,  ne  peuveut 
que  jeter  ces  résidus  à  la  mer. 

A  bien  considérer  les  choses,  on  peut  se  demander  si  l'exclu- 
sion de  la  mer  territoriale,  imposée  aux  bateaux  français,  n'est 
pas  en  grande  partie  la  cause  même  des  inconvénients  dont  on  se 
plaiut.  Ne  pouvant  relâcher  dans  les  ports  anglais,  ces  bateaux 
doivent  être  assez  forts  pour  résister  aux  mauvais  temps  ;  ils 
doivent,  de  plus,  avoir  un  approvisionnement  et  un  équipage  en 
rapport  avec  leurs  opérations.  Si  les  Français  étaient  autorisés  à 
user  librement  de  nos  ports,  il  est  probable  qu'Us  se  serviraieir 
de  bateaux  et  d'engins  plus  légers;  qu'ils  viendraient  à  terre 
pendant  le  jour  pour  n'aller  à  la  mer  que  le  soir,  comme  le  font 
les  bateaux  anglais ,  qu'Us  prépareraient  leur  poisson  à  terre  ; 
qu'ils  vendraient  une  partie  de  leur  poisson  à  l'état  frais  ;  qu'ils 
achèteraient  du  hareng,  ce  qui  serait  avantageux  pour  les  com- 
munes riveraines  ;  qu'enfin  de  meilleurs  sentiments  s'établiraient 
entre  les  pêcheurs  des  deux  nations. 

Une  députation  de  pécheurs  de  Scarboroug  (le  cen- 
tre de  pèche  le  plus  important  des  localités  fréquentées  par 
les  Français)  nous  a  représente  que,  de  l'avis  unanime  des  pé- 
cheurs, on  considérerait  comme  avantageux  de  laisser  les  Fran- 
çais user  librement  des  lieux  de  pèche,  des  ports  et  des  marchés 
anglais,  sans  observation  d'aucunes  limites  ou  restrictions, 
pourvu  que  les  Français  consentissent  de  leur  côté  à  donner  sur 
les  cotes  de  leur  pays  les  mêmes  privilèges  aux  pêcheurs  anglais. 
«  Nous  pouvons  pécher  deux  fois  mieux  qu'eux,  nous  ont  dit  ces 
«  pêcheurs.  En  ce  qui  nous  concerne,  nous  sommes  donc  prêts 
«  à  leur  donner  tout  ce  qu'ils  demanderont,  et  ils  peuvent  venir 
«  tant  qu'U  leur  plaira  au  milieu  de  nous,  à  la  condition  qu'ils  ne 
«  commettront  pas  de  déprédations.  » 

U  est  évident  que  nos  pêcheurs  de  toutes  les  classes,  mais 
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principalement  les  chalutiers  et  les  pécheurs  de  hareng,  auraient 
un  grand  avantage  à  voir  leurs  produits  acceptés  sans  payement 
de  droits  sur  les  marchés  français.  Les  voies  ferrées  ont  ouvert 
partout,  sur  le  continent,  de  nouveaux  marchés  qui,  autant  que 
nous  pouvons  croire,  sont  aujourd'hui  mal  approvisionnés  de 
poissons. 


111. 


La  troisième  et  dernière  question  que  nous  avions  à  examiner 
est  celle-ci. 

EXISTE-T-IL  DES  MESURES  RÉGLEMENTAIRES  QUI  PEUVENT  AVOIR  UN 
EFFET  NUISIBLE  ? 

On  peut  dire  que  la  législation  moderne  sur  les  pèches 
en  Angleterre  date  de  la  convention  conclue  en  1839,  entre  ce 
pays  et  la  France.  Cette  convention  paraît  avoir  eu  pour  origine 
les  plaintes  dont  la  Chambre  des  communes  fut  saisie,  en  1833, 
en  raison  du  dommage  causé  par  des  pécheurs  français  prati- 
quant leur  industrie  en  dedans  des  limites  anglaises  pendant 
Tépoque  de  la  ponte ,  et  par  des  difficultés  qui  s'élevèrent ,  en 
1837  et  1838 ,  entre  les  pécheurs  des  îles  de  Jersey  et  de  Guer- 
nesey,  et  ceux  du  continent. 

La  convention  s'est  proposé  trois  objets  distincts  : 
1°  Définir  les  limites  de  pèche  exclusive  autour  des  côtes  des 
deux  pays  ; 

2°  Établir  des  règles  pour  empêcher  les  collisions  entre  les 
pêcheurs  au  chalut,  les  pêcheurs  à  la  ligne  et  aux  filets  dé- 
rivants ,  dans  les  mers  situées  entre  la  France  et  la  Grande- 
Bretagne  ; 

3°  Déterminer  les  limites  des  fonds  huttriers  entre  l'Ile  de 
Jersey  et  la  France. 

D'après  l'article  9  de  la  convention ,  les  Anglais  ont  le  droit 
exclusif  de  pêche  en  dedans  de  la  limite  de  trois  milles  de  la  laisse 
de  basse  mer,  le  long  des  côtes  des  îles  britanniques.  Un  pareil 
droit  est  réservé  sur  les  côtes  de  France.  Dans  les  baies  dont 
l'ouverture  n'excède  pas  dix  milles,  la  limite  doit  être  mesurée  à 
partir  d'une  ligne  joignant  les  d3ux  pointes  de  rentrée. 

L'article  1 1  dispose  que  pour  empêcher  les  difficultés  qui  se 
produisent  quelquefois,  parmi  les  pêcheurs,  dans  les  mers 
situées  entre  les  deux  pays ,  une  commission  sera  chargée  de 
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proposer  des  règles  applicables  aux  pêcheurs  des  deux  côtés  du 
détroit. 

Par  suite  de  cette  disposition ,  un  règlement  international  fut 
accepté ,  en  juin  1843  ,  par  les  deux  pays.  Ce  règlement  fut  in- 
corporé dans  un  acte  du  Parlement ,  du  mois  d'août  de  la  même 
année ,  vulgairement  désigné  sous  le  nom  de  Fishery  Conven- 
tion Âct. 

Les  cinq  premiers  articles'de  cet  Acte  sont  relatifs  aux  limites 
de  pèche  à  observer  ,  dans  les  mers  situées  entre  Jersey  et  le 
continent. 

Du  sixième  au  quinzième  article  il  n'est  question  que  du  nu- 
mérotage des  bateaux  de  pêche. 

Du  seizième  au  vingt-cinquième  ,  on  s'occupe  des  règles  que 
doivent  observer  les  bateaux  chalutiers ,  pour  les  dimensions  , 
poids  et  installation  de  leurs  filets ,  et  de  la  distance  que  ces  ba- 
teaux doivent  conserver  avec  les  pêcheurs  eux  filets  dérivants. 

Les  articles  compris  entre  les  numéros  26  et  40  ont  trait  à  la 
pêche  du  hareng  et  du  maquereau. 

De  A 1  à  44 ,  le  règlement  indique  les  mesures  auxquelles  les 
pécheurs  aux  folles  et  au  tramail  doivent  ss  conformer. 

De  45  à  40,  il  n'est  question  que  de  la  pêche  des  huîtres. 

Les  articles  de  50  à  54,  font  connaître  les  pavillons,  feux,  etc., 
par  lesquels  les  bateaux  pêcheurs  doivent  signaler  leur  présence 
sur  les  fonds. 

De  55  à  57,  on  relate  les  mesures  de  police  que  doivent  ob- 
server les  pécheurs,  et  les  moyens  qui  doivent  être  mis  en  œuvre 
pour  rendre  ces  mesures  obligatoires.  « 

De  85  à  86,on  s'occupe  des  dispositions  relatives  à  l'observatiou 
des  limites  par  les  pécheurs  des  deux  pays. 

Par  l'article  87,  les  filets  à  harengs  ne  peuvent  être  jetés 
qu'une  demi-heure,  au  plus  tôt,  avant  le  coucher  du  soleil. 

L'article  88  défend  la  pèche  le  dimanche. 

L'article  89  contient  des  instructions  pour  les  commandants 
des  croiseurs  des  deux  pays. 

On  s'est  demandé  ,  de  prime  abord ,  quelles  sont  les  étendues 
de  mer  dans  lesquelles  cet  Acte  peut  être  considéré  comme  ap- 
plicable ? 

Sans  entrer  dans  le  détail  des  opinions  contradictoires  émises 
à  cet  égard  par  les  conseils  de  la  couronne,  nous  nous  bornerons 
à  exprimer  l'avis  : 

1°  Que ,  dans  les  espaces  d'eau  considérés  comme  mer  ter- 
ritoriale ,  autour  des  cotes  du  Royaume-Uni ,  la  convention  ne 
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nous  parait  pas  pouvoir  être  appliquée,  et  que  te  Gouvernement 
nous  semble  pouvoir  y  prendre  telles  mesures  réglementaires 
qu'il  juge  utiles  à  la  conservation  des  espèces  ; 

2°  Que  les  dispositions  de  la  convention  ne  sont  pas  seulement 
applicables  «  aux  mers  situées  entre  la  France  et  la  Grande- 
Bretagne,  »  mais  qu'elles  s'étendent  à  toutes  les  mers  entourant 
les  îles  britanniques  ,  même  dans  les  localités  où  les  Français  ne 
pèchent  pas  habituellement. 

En  général ,  on  se  préoccupe  peu  de  faire  appliquer  les  dis- 
positions de  la  convention  internationale.  Nous  excepteront» 
néanmoins  les  mesures  relatives  au  numérotage  des  bateaux ,  au 
séjour  des  pêcheurs  en  dedans  des  limites ,  à  l'observation  du 
dimanche  et  à  la  règle  relative  au  moment  de  la  journée  où  les 
filets  peuvent  être  jetés.  Ces  deux  dernières  règles  rentrent  dans 
les  habitudes  des  pêcheurs ,  et  c'est  pour  ce  motif  qu'elles  sont 
observées. 

On  remarquera  que  la  convention  est  valable  seulement  entre 
la  France  et  l'Angleterre ,  et  que  les  pêcheurs  hollandais  ou 
belges  peuvent  pêcher  où  il  leur  convient  et  avec  les  engins 
qu'il  leur  plaît  d'employer. 

Ce  que  nous  avons  dit  déjà  suffit  pour  démontrer  que  la  plu- 
part des  dispositions  de  la  convention  internationale  ,  en  ce  qui 
concerne  la  pèche  proprement  dite,  et  non  les  mesures  de  police, 
sont  superflues  ,  impraticables  ou  nuisibles  (  super fiuoua  or  im- 
praticable or  injurious  .  Le  mauvais  etfet  de  ces  dispositions 
n'est  annihilé  que  parce  qu'on  n'en  tient  pas  compte  dans  la 
pratique  ,  et  nous  ne  pouvons  considérer  cette  convention  que 
comme  un  des  actes  législatifs  les  plus  défectueux,  en  raison  des 
avis  contradictoires  auxquels  son  interprétation  a  donné  lieu  de 
la  paît  des  autorité^  les  plus  compétentes  en  la  matière. 

Mesures  relatives  ù  }'<  '  >" h'etfr  <•?  nu  ;>•■•  •  V'-'-VjV  •■les  h,iteu>>.i 

de  p*'ri.e. 

Rien  de  plus  nécessaire  que  de  tenir  la  -.nain  à  ce  que  tous 
les  bateaux  ou  engins  employés  par  les  pécheurs  soient  numé- 
rotés .  et  à  ce  que  des  feux  convenablement  disposés  ,  signalent 
ceux  de  ces  bateaux  qui  opèrent  pendant  la  nuit. 

Les  règles  existantes  paraissent  bien  remplir  cet  objet.  Ce- 
pendant .  quelques  pêcheurs  se  sont  plaints  qu*»  la  peinture  des 
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numéros  était  nuisible  à  ia  conservation  de  leurs  voiles.  On 
pourrait  peut-être  examiner  et  voir  si ,  à  la  peinture  appliquée 
sur  les  voiles,  on  ne  pourrait  pas  substituer  avec  avantage  remploi 
d'objets  bien  apparents.  Nous  noas  sommes  demandé  si  les  gui- 
dons distinctifs  (articles  50  et  51)  «,  dont  on  ne  parait  pas 
(aire  usage  dans  la  pratique,  remplissent  bien  le  but  qu'on 
s'est  proposé. 

Il  faut  évidemment  qu'on  adopte  des  mesures  pour  distinguer 
les  bateaux  de  pèche  pendant  la  nuit.  Aussi ,  sommes-nous  dis- 
posés à  recommander  l'application  des  articles  53  et  5A  *,  et 
même  à  proposer  que  l'observation  de  ces  articles  devienne 
obligatoire  pour  tous  les  bateaux  de  pèche,  quel  que  soit  le  genre 
de  leurs  opérations.  Par  les  mêmes  raisons  nous  pensons  qu'il 
est  indispensable  de  maintenir  les  dispositions  des  articles  35 
et  43», 


'  Art.  50.  Pour  que  les  Inleiux  faisant  la  pèche  avec  des  filet*  déri- 
vants, i'l  les  hateanx  chalutiers  soient  respectivement  reconnus  pendant  le 
joui,  les  uns  et  les  autres  devront  porter  en  tète  du  tnàt  uu  guidon  dont 
les  dimensions  seront  au  moins  de  20  centimètres  de  hauteur  et  de  bu  ceu- 
mètres  de  longueur. 

Les  oonleur>*  de  ces  guidons  seront  '. 

Pour  les  bateaux  chalutiers  français,  bleu; 

Pour  les  bateaux  chalutiers  britanniques,  rouges; 

Pour  les  bateaux  dérivants  français,  blanc  et  bleu  ; 

Pour  les  bateaux  dérivants  britanniques,  blanc  et  rouge. 

Il  est  entendu  que  pour  les  bateaux  dérivants,  le  guidon  sera  divisé 
verticalement  en  deux  parties  égales  dont  la  partie  blanche  sera  la  pli» 
rapproché»  du  mai. 

Art.  r»l.  Il  est  défendu  à  tous  les  autres  bateaux  de  porter  des  guidons 
semblables  :\  ceux  indiqués  dans  l'article  procèdent. 

*  Art.  53.  Afin  qne  les  bateaux  exécutant  la  pêche  avec  des  filets  déri- 
vants puissent  être  facilement  reconnus  pondant  la  nuit,  les  patrons  de  .  •  > 
bateaux  seront  tcuus  d'arborer  deux  foux  sur  uu  de  leurs  mils  à  nn  métro 
l'un  au-dessus  de  l'autre. 

Ces  feux  resteront  ainsi  arborés  pendant  tout  le  temps  que  leurs  filet* 
seront  à  la  mer.  entre  le  coucher  et  le  lever  du  soleil. 

Arl.  54.  Hors  le  cas  de  nécessité  absolue,  il  est  défendu  a  tout  pVhem 
de  montrer  des  feux  dans  d'autre*  circonstances  que  celles  exprimées  dan> 
le  présent  règlement. 

s  Art.  35.  Lorsque  des  filets  dormants  seront  employés  pour  pécher  le 
hareng,  les  bateaux  qui  exécuteront  cette  pêche  devront  se  tenir  constam- 
ment sur  lesdits  filets. 

Ces  baleanx  observeront  d'ailleurs  la  défense  consignée  en  l'article  57,  en 
faveur  de  la  pèche  exécutée  a>ec  des  filets  dérivants. 

Art-  43.  1-e.s  pécheurs  aux  folles,  tramaux  et  autres  filets  dormants  sont 
tenus  de  placer  des  bouées  sur  IesdiU  filets,  aûn  que  les  bâtiments  et  bar 
ques  naviguant  dans  les  mêmes  parages  puissent  les  éviter. 
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maïs  nous  n'entrevoyons  aucune  raison  valable  pour  la  conser- 
vation de  l'articles  M1. 

Les  termes  employés  par  les  articles  2/t ,  52  et  57  9  nous 
paraissent  ambigus.  —  Si  les  mesures  qu'ils  édictent  veulent  dire 
expressément  qu'entre  le  coucher  et  le  lever  du  soleil  aucun 
bateau  ne  pourra  chaluter,  mouiller,  caler  un  tramail,  ou  placer 
une  ligne  de  fond,  ou  un  casier  à  homards,  sur  les  points  où  l'on 
peut  faire  usage  de  filets  dérivants  pour  la  pêche  du  hareng  ou 
du  maquereau  ,  nous  pensons  que  ces  mesures  sont  injustes  et 
oppressives  envers  la  classe  de  pécheurs  dont  on  trouble  les 
opérations.  Si ,  au  contraire ,  les  dispositions  dont  il  s'agit  n'ont 
pas  cette  portée ,  nous  ne  voyons  pas  comment  elles  pourraient 
être  appliquées,  et  nous  les  considérons  comme  superflues. 

Les  articles  compris  entre  les  numéros  58  et  86  ne  nous 
paraissent  pas  susceptibles  de  critique,  non  plus  que  l'arti- 
cle 89. 

Législation  récente  des  Hollandais  en  matière  de  pêche. 

11  peut  être  intéressant  d'examiner  la  législation  sur  les  pèches 
en  Hollande ,  pays  où  depuis  trois  siècles  celte  industrie  a  été 
l'objet  constant  de  la  solliciludo  du  Gouvernement. 

A  l'ouverture  de  la  session  législative  1865-1866  ,  le  discours 
de  la  couronne  indiquait  la  situation  de  la  pèche  comme  étant 
des  plus  satisfaisantes. 

Depuis,  longtemps  les  pécheurs  anglais  et  hollandais  exploitent 
les  mêmes  fonds.  Pendant  l'été ,  nos  bateaux  se  rendent  sur  les 
bancs  voisins  des  côtes  hollandaises,  où  le  poisson  plat  est  très- 
abondant. 

Kn  hiver,  le  poisson  recherche  les  eaux  plus  profondes  ;  les 
pêcheurs  des  deux  nations  se  rencontrent  alors  sur  nos  rivages , 


1  Art.  44.  Hors  le  cas  de  force  majeure,  lesdits  travaux,  folles,  etc.,  ne 
pourront  rester  tendus  à  la  mer  sans  elro  relevés. 

*  Art.  2t.  Il  e  t  défendu  d'exécuter  la  pêche  au  chalut  dans  le*  parages 
où  il  se  trouve  des  bateaux  faisant  la  pêcho  du  hareng  ou  du  maquereau 
ou  des  filets  dérivants. 

Art.  .V».  Il  est  défendu  à  tout  bateau  de  mouiller,  entre  \c  coucher  et  le 
lever  du  soleil,  dans  les  parages  où  se  trouvent  établie  des  pécheurs  de 
hareng  ou  de  maquereau  avfc  leurs  filets  dérivants  

Art.  57.  Il  est  défendu  de  mouiller  des  filets,  ou  tout  autre  instrument 
de  j)èche  partout  ou  sVxécule  la  pèche  de  rivante  an  harong  ou  au  maque- 
reau. 
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et  si  les  bancs  de  harengs  sont  annoncés ,  la  flotte  hollandaise 
sort  des  ports  du  royaume  pour  aller  prendre  sa  part  de  cette 
manne. 

Fn  outre  de  ces  fonds  de  pèche  communs  aux  deux  pays , 
chacune  des  deux  nations  a  des  espaces  de  mer  particuliers  et 
qui  sont  l'objet  d'une  attention  spéciale  ;  mais  dans  les  mers  du 
large  ,  les  fonds  exploités  sont  les  mêmes.  Sous  l'empire  de  la 
convention  avec  la  France,  certaines  règles  demeurent  applica- 
bles aux  pêcheurs  anglais  qui  exploitent  ces  eaux  ,  tandis  que 
pécheurs  hollandais  en  sont  affranchis. 

Jusqu'en  1857,  des  restrictions  assez  nombreuses,  établies 
sous  prétexte  d'encouragement  ou  de  protection ,  entravaient  la 
pèche  hollandaise.  Les  lieux  où  la  pèche  du  hareng  pouvait  être 
pratiquée  étaient  limités;  des  règles  étaient  applicables  aux 
engins,ajx  appareils  et  aux  périodes  pendant  lesquelles  la  pèche 
du  poisson  frais  pouvait  être  exercée.Mais  les  produits  allaient  en 
diminuant  et  on  se  décida  à  employer  un  système  différent.  La 
loi  de  1857  supprima  toutes  les  prohibitions;  chacnn  demeura 
libre  de  pécher  comme  il  l'entendait.  On  institua  en  même  temps 
une  commission  chargée  d'établir  d:  s  renseignements  statistiques 
sur  toutes  les  espèces  de  pêi  hes  et  d'adresser,  chaque  année  , 
au  Corps  législatif,  un  rapport  circonstancié  sur  les  résultats  de 
cette  industrie. 

Depuis  cette  époque  un  progrès  sensible  a  eu  lieu.  Dans  son 
dernier  rapport,  la  commission  se  préoccupe  surtout  de  trouver 
des  débouchés  pour  les  produits  recueillis.  Elle  exprime  l'avis 
que  les  relations  avec  les  pays  voisins  soient  rendues  plus 
faciles.  Un  des  tableaux  statistique*  donne  les  résultats  obtenus 
et  le  nombre  de  bateaux  de  Sclieveningen  employés  à  la  pèche 
du  hareng.  En  1858  ,  ces  bateaux  ont  pris  26,969,000  harengs  ; 
en  1864  ,  ce  chiffre  s'est  élevé  à  33,535,000.  La  quantité  totale 
de  stucks  de  harengs  préparés  expédiés  de  tous  les  ports 
de  la  Hollande  était  de  30,919,271  en  1858.  et  de  42,608,000 
en  1864. 

CONCLUSIONS. 

Après  avoir  fait  connaître ,  dans  les  pages  précédentes ,  le 
résultat  des  informations  que  nous  avons  recueillies ,  nous 
nous  croyons  fondes  à  exprimer  les  conclusions  suivantes  : 

1 .  —  Loin  que  la  quantité  totale  du  poisson  péché  sur  les  côtes 
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du  Eoyaume-Uoi  ait  diminué  dans  ces  dernières  années,  elle  a, 
au  contraire,  été  en  augmentant,  et  nous  pensons  qu'elle  peut 
augmenter  encore  dans  une  proportion  dont  il  ne  nous  est  pas 
possible  de  fixer  les  termes. 

2.  —  Le  chahit  employé  dans  la  mer  du  large  n'est  pas  un 
engin  de  pêche  destructeur;  à  l'aide  de  ce  filet  on  peut  recueillir 
d'une  manière  régulière  des  produits  alimentaires  excellents.  Les 
restrictions  appliquées  à  la  pèche  du  chalut  équivaudraient  à  la 
suppression  de  l'une  des  ressources  les  plus  puissantes  de  la  con- 
sommation. Aucun  avantage  présent  ou  futur  ne  nous  semble- 
rait, d'ailleurs,  devoir  résulter  de  ces  restrictions. 

3.  —  Malgré  des  recherches  faites  avec  le  plus  grand  soin, 
nous  n'avons  wi  nulle  part  établir  d'une  manière  satisfaisante 
l'opinion  qui  consiste  à  considérer  la  pèche  aux  filets  traînants, 
l'emploi  des  pêcheries  ou  des  filets  à  petites  mailles  dans  les  baies 
ou  aux  embouchures  de  rivières,  comme  ayant  amené  d'une  ma- 
nière permanente  la  diminution  du  poisson  péché.  Nous  avons, 
au  contraire,  acquis  la  certitude  que  dans  certaines  de  ces  baies 
ou  embouchures  de  rivières  les  différents  genres  de  pèche  dont 
il  s'agit  ont  pu  être  pratiqués,  pendant  plusieurs  années,  sans 
que  les  produits  recueillis  aient  été  en  diminuant. 

4.  —  En  ce  qui  concerne  le  filet  circulaire  employé  sur  les  côtes 
d'Ecosse  pour  la  capture  du  hareng,  nous  pensons  que,  sauf  cer- 
taines mesures  de  police,  il  n'existe  aucune  raison  plausible  pour 
s'opposer  à  l'usage  de  cet  engin.  Rien  ne  prouve  non  plus  que,con- 
venablement  employé,  le  filet  circulaire  puisse  causer  des  per- 
tes, et  tout  se  réunit,  au  contraire,  pour  démontrer  que  le  pois- 
son péché  par  ce  filet  est  de  très-bonne  qualité.  On  peut  môme 
dire  que  sous  l'empire  de  certaines  circonstances  de  temps  et  de 
saison,  le  hareng  ne  peut  être  capturé  que  par  les  filets  circu- 
laires. 

.").  —  Nous  avons  examiné  avec  soin  les  plaintes  faites  par  les 
pécheurs  contre  ceux  qui  emploient  des  «r/j«  différents,  et  nous 
pensons  qu'il  n'y  a  pas  iieu  de  rendre  obligatoire,  à  cet  égard, 
aucune  mesure  réglementaire.  Nous  exceptons,  toutefois,  les  par- 
ties supérieures  du  Loch-Fyne,  pour  la  pèche  du  hareng,  et 
la  baie  de  Saint-Yves  pour  celle  du  pilchard. 

C.  —  La  législation  sur  les  pèches  nous  parait  confuse,  com- 
pliquée et  peu  satisfaisante.  Beaucoup  de  restrictions,  même 
d'une  date  récente,  ne  sont  pas  appliquées.  Beaucoup  de 
celles-ci'  seraient  d'ailleurs  très-préjudiciables  aux  intérêts 
des  j^chenrs  et  du  public.  Quant  aux  autres,  leur  interpré- 
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talion  donne  lieu  aux  avis  les  plus  contradictoires  de  la  part  de 
personnes  considérées  comme  des  autorités  en  pareille  ma- 
tière. 

7.  —  Si  nous  ne  tenons  pas  compte  de  la  pèche  des  huîtres, 
nous  voyons  que  la  poche  en  Angleterre  n'est,  à  vrai  dire,  sou- 
mise à  aucune  restriction.  En  Ecosse,  cette  industrie  est  sur- 
veillée par  un  Fishery-Board  dont  les  pouvoirs  sont  limités ,  et 
qui  conte  au  pays  une  somme  annuelle  de  7,000  liv.  sterl.  En 
Irlande,  la  pèche  est  contrôlée  par  un  board,  qui  a  des  pouvoirs 
à  peu  près  illimités,  mais  qui  n'use  de  ces  pouvoirs  que  lorsqu'il 
y  est  contraint  par  la  pression  du  dehors.  Nous  pensons  que  ces 
boards  pourraient  cesser  d'exister  sans  qu'il  dût  en  résulter  un 
effet  nuisible  à  la  pèche. 

8.  —  La  pôche  du  hareng  en  Kcosse  est  réglementée  aussi 
par  des  actes  spéciaux  qui  rendent  obligatoire  une  période  de 
fermeture  pour  la  pèche  de  ce  poisson,  et  qui  défendent  l'usage 
des  filets  circulaires  à  la  côte  Ouest.  D'après  le  rapport  des  com- 
missaires, en  1861,  et  nos  propres  observations,  en  186A,  le 
Close  time  aci  a  été  rapporté  pour  la  plus  grande  partie  des 
côtes  Ouest  de  l'Écosse.  Ces  deux  actes  nous  paraissent  aussi 
inutiles  pour  l'objet  qu'on  avait  en  vue  qu'ils  ont  été  oppressifs 
lorsque  l'application  en  a  été  poursuivie. 

9.  —  Mous  avons  examiné  avec  attention  le  système  de  la 
marque  à  feu,  appliquée  par  le  Scotli  Fishery-Board,  et  nous 
sommes  arrivés  à  des  convictions  qui  ne  peuvent  pas  être  mieux 
exprimées  que  par  les  conclusions  du  rapport  des  Lords  de  la 
Trésorerie  en  1855  : 

«  Nous  pensons  que  le  moment  est  venu  où  le  commerce  du 
«  poisson  doit  être  entièrement  libre.  Le  système  artificiel,  créé 
«  par  la  marque  à  feu  du  Fishery-Board  ,  nous  semble  devoir 
«  être  aboli,  et  il  convient  de  lui  substituer  le  système  plus  pra- 
«  tique  adopté  déjà  pour  tous  les  autres  articles  de  commerce. 
«  Ainsi  disparaîtra  la  nécessité  d'une  institution  spéciale  (le  Fis- 

shery -Board)  qui  ne  saurait  être  chargée  de  maintenir  l'ordre 
«  entre  les  pécheurs,  ou  de  iaire  observer  les  conventions  arré- 
«  tées  entre  le  Royaume-Uni  et  les  gouvernements  étrangers.  * 

10.  —  L'Acte  de  la  convention  est  seulement  applicable  aux 
Anglais  et  aux  Français»  et  ne  saurait  concerner  les  pécheurs 
hollandais  ou  autres  qui  pèchent  dans  les  mômes  eaux.  Cet  Acte 
donne  lieu  à  deux  difficultés  d'interprétation  : 

1«  Est- il  ou  n'est-il  pas  applicable  en  dedans  de  la  ligne  des 
trois  milles? 
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2°  Peut-on  y  recourir  pour  les  mers  entourant  les  îles  britan- 
niques qui  ne  sont  pas  situées  entre  la  France  et  le  Royaume- 
Uni? 

Quant  aux  dispositions  de  l'Acte,  nous  avons  trouvé  que  la 
plus  grande  partie  n'était  observée  par  personne,  et  que  toutes 
celles  qui  concernent  les  engins  et  les  époques  de  pèche,  ou  sont 
le  plus  souvent  impraticables,  ou  seraient  nuisibles  si  on  les  ap- 
pliquait. Nous  pensons  donc  que  cet  Acte  devrait  être  rapporté. 

11.  —  Néanmoins,  nous  sommes  d'avis  qu'il  serait  avanta- 
geux de  conserver  certains  articles  de  l'Acte  de  convention, 
comme  base  d'un  Acte  spécial  de  police  sur  les  pêches. 

Ces  articles  seraient  ainsi  conçus  : 

Article  1er.  —  Tous  les  bateaux  de  pèche  seront  numé- 
rotés. 

Les  bateaux  de  pèche  appartenant  à  une  même  direction  de 
douanes,  devront  avoir  une  même  série  de  numéros,  précédés 
des  lettres  initiales  des  noms  des  directions  de  douanes  respec- 
tives. 

Art.  2.  —  Attendu  qu'il  existe  dans  le  Royaume-Uni  plu- 
sieurs directions  de  douanes  dont  les  noms  commencent  par  la 
même  lettre  et  que  dans  ce  cas,  la  seule  initiale  ne  pourrait  suf- 
fire, la  lettre  ou  les  lettres  qui  devront  servir  à  distinguer  les 
bateaux  de  chaque  direction  seront  indiquées  par  le  Board  of 
Customs;  dans  le  Royaume-Uni. 

Art.  3.  —  Les  lettres  et  les  numéros  seront  placés  sur  chaque 
côté  de  l'avant  du  bateau  à  3  ou  A  pouces  au-dessous  du  plat- 
bord  et  devront  être  peints  en  blanc  à  l'huile,  sur  un  fond 
noir. 

Les  dimensions  de  ces  lettres  et  de  ces  numéros  seront,  pour 
les  bateaux  de  15  tonneaux  et  au-dessus,  de  18  pouces  de  hau- 
teur sur  2  de  largeur. 

Pour  les  bateaux  au-dessous  de  15  tonneaux  ces  dimensions 
seront  de  10  pouces  de  hauteur  sur  1  pouce  1/3  de  largeur. 

Les  mêmes  lettres  et  numéros,  seront  également  placés  sur 
chaque  côté  de  la  grande  voile  du  bateau  et  peints  à  l'huile  en 
noir,  sur  les  voiles  blanches,  et  en  blanc,  aussi  à  l'huile,  sur  les 
voiles  tannées  ou  noires. 

Art.  4.  —  Les  lettres  et  les  numéros  affectés  à  chaque 
bateau  seront  portés  sur  les  bouées  et  flottes  de  chaque  filet, 
et  sur  tous  les  autres  engins  de  pêche  appartenant  à  ce 
bateau. 

Ces  lettres  et  ces  numéros  seront  de  dimensions  suffisantes 
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pour  être  facilement  reconnus.  Le*  propriétaires  des  filets  ou 
autres  engins  de  pèche  pourront,  en  outre,  les  marquer  de  tels 
signes  particuliers  qu'ils  jugeront  convenables. 

Art.  5.  —  Les  lettres  et  les  numéros  de  bateaux  de  pèche 
seront  consignés  sur  les  congés  de  ces  bateaux,  après  avoir  été 
annotés  sur  les  matricules  des  bateaux  tenues  au  bureau  de  la 
direction  des  douanes. 

Art.  6.  —  Les  congés  des  bateaux  de  pèche  contiendront  la 
description  et  le  tonnage  de  chaque  bateau,  ainsi  que  les  noms 
du  propriétaire  et  du  patron. 

Art.  7.  — Lorsqu'ils  en  seront  requis,  les  pêcheurs  devront 
exhiber  leurs  congés  aux  commandants  des  bâtiments  gardes- 
pêches,  ainsi  qu'à  toutes  les  personnes  préposées  à  la  police  des 
pêches. 

Art.  8.  —  Le  nom  de  chaque  bateau  de  pèche  ainsi  que  le 
nom  du  patron  auquel  il  appartient,  seront  peints  à  l'huile,  en 
noir  sur  l'arrière  de  ce  bateau,  en  caractères  qui  devront  avoir 
au  moins  3  pouces  de  hauteur  et  1/2  pouce  de  largeur. 

Art.  9.  —  Il  est  défendu  d'effacer,  de  couvrir  ou  de  cacher 
par  aucun  moyen  quelconque,  les  lettres,  les  numéros  et  les 
mots  placés  sur  les  bateaux  et  sur  les  voiles. 

Art.  10.  —  Les  patrons  de  tout  bateau  péchant  pendant  la 
nuit,  hisseront  deux  feux  à  l'un  de  leurs  mâts,  à  3  pieds  l'un  au- 
dessus  de  l'autre. 

Art.  11.  —  Hors  le  cas  de  nécessité  absolue,  il  est  défendu  à 
tout  pécheur  de  montrer  des  feux  dans  d'autres  circonstances 
que  celles  exprimées  dans  le  présent  règlement. 

Art.  12.  —  Nul  ne  pourra  amarrer  ni  tenir  son  bateau  sur  les 
filets,  bouées,  flottes  ou  aucune  partie  de  l'attirai!  de  pèche 
appartenant  à  un  autre  bateau. 

Art.  13.  —  H  est  défendu  à  toute  personne  de  crocher  ou  de 
soulever  les  filets,  lignes  ou  autres  instruments  de  pêche  appar- 
tenant à  d'autres,  sous  quelque  prétexte  que  ce  soit. 

Art.  U.  —  Dans  le  cas  où  des  filets  de  bateaux  différents 
viendraient  à  se  mêler,  les  patrons  desdits  bateaux  ne  pourront 
les  couper,  à  moins  de  consentement  mutuel,  avant  d'avoir 
reconnu  l'impossibilité  de  les  séparer  par  d'autres  moyens. 

Art.  15.  —  Dans  tous  les  cas  de  dommage  par  suite  d'abor- 
dage, les  pêcheurs  au  chalut,  aux  filets  dérivants,  ou  aux  filets 
circulaires,  seront  considérés  comme  responsables,  à  moins  qu'ils 
ne*  puissent  prouver  qu'ils  sont  exempts  de  blâme. 

Art.  16.  —  Tous  les  filets  fixes  et  lignes  de  fond  seront  mar- 
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qués  par  une  bouée.  S'ils  sont  abandonnés  pendant  la  nuit  sans 
qu'un  bateau  muni  d'un  feu  soit  amarré  sur  ces  engins,  les  cha- 
lutiers ou  pêcheurs  aux  filets  dérivants  qui  leur  causeraient  des 
avaries  ne  pourront  pas  être  responsables  du  dommage. 

Art.  17.  —  Tout  bateau  de  pêche,  tous  objets  d'armement  ou 
de  gréement  de  bateau  de  pèche,  tout  filet,  bouée,  flotte  ou  ins- 
trument quelconque  de  pèche  trouvé  ou  recueilli  en  mer,  devra, 
aussitôt  que  possible,  être  remis  au  propriétaire  ou  au  collecteur 
des  douanes  du  district  auquel  appartient  le  sauveteur. 

Art.  18.  —  Le  collecteur  des  douanes  rendra  les  objets  sau- 
ves à  leurs  propriétaires,  ou  à  toutes  autres  personnes  chargées 
de  les  représenter. 

Cet  administrateur  pourra,  s'il  y  lieu,  fixer  une  indemnité, 
proportionnée  aux  peines  et  soins  des  sauveteurs.  Cette  indem- 
nité qui,  dans  aucun  cas,  ne  devra  dépasser  te  quart  de  la 
valeur  actuelle  des  objets  sauvés  r  sera  payée  par  les  pro- 
priétaires. 

•  Art.  19.  —  Le  pillage  d'établissements  privés,  d'huîtres  ou  de 

moules,  ou  de  filets,,  pêcheries,  lignes  ou  engins  de  pêche,  sera 
jugé  le  plus  rapidement  possible,  et  la  peine  sera  très-sévère. 

RECOMMANDATIONS. 

1.  Nous  conseillons  de  rapporter  tous  les  actes  du  Parlement 
qui  ont  pour  but  de  régler  ou  de  restreindre  les  modes  de 
oèche  employés  en  pleine  mer,  et  en  conséquence  d'accorder  à 
'avenir  une  liberté  absolue  de  pécher. 

2.  Bien  qu'il  nous  paraisse,  d'après  les  témoignages  recueillis 
(autant  toutefois  qu'on  peut  en  tirer  des  conclusions),  que  la  cap- 
ture des  petits  poissons  près  des  rivages  n'a  produit  jusqu'ici 
aucun  effet  nuisible  à  la  pêche,  il  se  pourrait,  néanmoins,  que, 
par  l'emploi  d'engins  perfectionnés,  la  destruction  du  fretin  attei- 
gnit un  tel  degré  qu'elle  contribuerait  dans  une  proportion  nota- 
ble, au  lieu  de  le  faire  d'une  manière  insignifiante,  comme  à  pré- 
sent, aux  pertes  occasionnées  par  les  ennemis  naturels  du  pois- 
son et  par  les  conditions  défavorables  à  leur  existence.  Cepen- 
dant un  pareil  état  de  choses  ne  pourrait  être  constaté  que  par 
l'examen  de  statistiques  dignes  de  foi  relatives  aux  pêches  dont 
il  s'agit  et  embrassant  un  nombre  considérable  d'années  ;  et 
fût-il  même  prouvé  d'une  manière  satisfaisante  que  ces  pertes 
ont  lieu  effectivement,  nous  pensons  que  le»  meilleures  mesures 
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à  employer  pour  y  remédier  consistenrient  à  imposer  une  res- 
triction pour  la  dimension  du  poisson  qu'il  serait  permis  de 
débarquer,  et  de  soumettre  à  une  pénalité  le  détenteur  de  pois- 
son au-dessous  de  la  taille  déterminée;  mais  il  faudrait  éviter 
de- prescrire  aucune  mesure  réglementant  soit  les  engins,  soit 
les  méthodes?  de  pèche. 

Pour  le  présent,  nous  conseillons  de  rapporter  tous  les  actes 
du  Parlement  qui  ont  pour  effet  de  réglementer  ou  de  restrein- 
dre les  modes  de  pèche  usités  dans  les  baies,  exceptant  seule- 
ment, au  point  de  Tue  des  mesures  d'ordre  et  de  police,  l'acte 
local  qui' règle  la  pêche  du  pikhard  dans  la  baie  de  Saint-Yves  et 
celui  qui  prohibe  remploi  du  ebalut  en  Ecosse  pour  la  pêche  du 
hareng,  dans  la  partie  du  Loch-Fine  au-dessous  de  l'Otter  Spit. 

3.  Quoiqu'il  ne  nous  paraisse  pas  à  propos  dTmposer  aucune 
restriction  générale  pour  la  pêche  des  huîtres  ou  des  moules  en 
bâie,  nous  recommandons  néanmoins  fortement  que  toute  as- 
sistance légale  soit  donnée  aux  personnes  ou  aux  associations 
qui  désireront  former  des  établissements  privés  pour  la  culture 
de  l'huître  et  de  la  moule. 

En  agissant  ainsi,  le  Gouvernement  ne  devra  pas  perdre  de 
vue  deux  objets.  H  doit  :  1°  pourvoir  à  ce  que  les  persoimes  ou 
les  associations  susdésignées  obtiennent  facilement  un  titre  de 
possession  assez  sérieux  des  espaces  du  fond  de  la  mer  où  ils 
désirent  opérer,  pour  qu'ils  puissent  y  engager  les  capitaux  né- 
cessaires à  l'approvisionnement  et  à  l'entretien  de  leurs  pêche- 
ries ;  2M  veiller  à  ce  qu'en  accordant  les  autorisations  de  ce 
genre,  on  n'intervienne  pas  indûment  à  rencontre  de  droits 
préexistants,  et  surtout  que  l'occupation  de  ces  fonds  n'aille  pas 
jusqu'à  conférer  un  monopole  sur  tous  1l*s  fonds  producteurs  de 
la  circonscription. 

Nous  pensons  que  le  meilleur  moyen  de  concilier  à  cet  égard 
les  intérêts  en  cause,  consisterait  à  donner  à  une  commission 
publique  {Publie  Boanl)  le  pouvoir  d'accorder  l'autorisation 
d'occuper  les  fonds  sous-marins,  après  enquête  préalable  pour 
chacune  des  demandes.  Ces  concessions  ne  devraient  d'ailleurs 
être  accordées  qu'après  avis  porté  à  la  connaissance  du  public 
dans  la  localité  et  après  mftr  examen  des  intérêts  de  la  popula- 
tion riveraine. 

H  pourrait  être  fait  appel  de  la  décision  de  la  commission  pu- 
blique ;ru  Cimsciî  privé  dont  les  décisions  seraient  définitives, 
en  tout  ce  qui  se  rapporte  au  droit  du  public  de  draguer  ou 
de  pécher  sur  le  terrain  concédé. 
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Les  permissions  accordées  par  le  Board  ne  pourraient  être  va- 
lables que  pour  un  nombre  d'années  limité  et  pourraient  être 
retirées  après  un  temps  déterminé,  s'il  était  prouvé  qu'aucun 
travail  d'appropriation  n'a  été  effectué. 

Dans  les  localités  où  il  existe  actuellement  un  banc  d'huîtres 
important,  toujours  couvert  par  les  eaux,  il  ne  pourrait  être  ac- 
cordé d'autorisation  exclusive  de  pèche  sans  la  sanction  du 
Parlement.  Dans  ce  cas,  il  serait  plus  avantageux  pour  les  habi- 
tants de  la  localité  où  les  concessions  seraient  demandées  que 
les  opérations  préparatoires  de  l'enquête  fussent  faites  sur  place 
par  le  Board  lui-même  ou  par  une  personne  dûment  autorisée 
par  lui.  Les  divers  projets  relatifs  de  ces  concessions  qui 
seraient  approuvées  par  le  Board,  pourraient,  ce  nous  semble, 
être  incorporés  dans  un  acte  général  avec  des  rapports  som- 
maires pour  chaque  affaire. 

k.  Nous  pensons  qu'il  y  aurait  un  intérêt  de  premier  ordre  à 
faire  établir  d'une  manière  systématique  des  statistiques  de 
pèche.  L'emploi  de  pareils  moyens  peut  seul  éviter  le  retour 
constant  des  craintes  manifestées  au  sujet  de  la  pêche  maritime, 
et  l'on  pourra  seulement,  en  agissant  ainsi,  se  rendre  un  compte 
exact  des  effets  produits  par  les  divers  modes  de  pêche  en  usage. 
L'organisation  actuelle  des  gardes  pèches  du  service  des  douanes 
pourrait  être  utilisée  ainsi  que  cela  se  pratique  déjà  en  Irlande, 
dans  une  certaine  mesure,  pour  rétablissement  de  ces  statistiques. 

Nous  pensons  qu'il  est  utile  de  promulguer  un  Acte  contenant 
les  indications  énumérées  ci-dessus. 

Nous  recommandons  que  la  mise  à  exécution  de  cet  Acte  soit 
confiée  aux  Lords  de  l'Amirauté,  qui  feront  placer  des  bâtiments 
gardes-pêche  de  telle  espèce  que  la  nature  des  lieux  l'exigerait 
dans  les  localités  où  leur  présence  serait  jugée  nécessaire.  Les 
commandants  de  ces  bâtiments  recevraient  et  feraient  connaître 
toutes  les  plaintes  qui  leur  seraient  adressées  par  les  pêcheurs 
ou  par  d'autres,  relativement  à  la  diminution  de  l'approvision- 
nement du  poisson,  par  suite  de  pratiques  prétendues  nuisibles, 
ou  relativement  aux  conflits  des  pêcheurs  entre  eux,  lorsqu'ils 
ne  pourraient  pas  être  jugés  par  les  voies  légales  ordinaires. 

Enfin,  nous  conseillons  que  toute  restriction  qui  s'oppose  à  la 
libre  entrée  des  pêcheurs  étrangers  dans  les  ports  de  la  Grande- 
Bretagne  ou  d'Irlande,  pour  la  vente  du  poisson,  soit  rapportée 
et  que  des  mesures  soient  prises  pour  assurer  la  même  liberté 
aux  pêcheurs  anglais  dans  les  ports  étrangers. 
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Dans  la  discussion  qui  a  eu  lieu  récemment  au  Corps  législatif 
sur  le  projet  de  loi  relatif  à  la  marine  marchande ,  différentes 
questions  se  rattachant  à  l'inscription  maritime  ont  été  abordées. 
Ces  débats  ont  montré  que  la  Chambre,  à  la  presque  unanimité  , 
était  convaincue  de  la  nécessité  de  maintenir  cette  institution, 
à  laquelle ,  on  le  sait ,  de  récents  décrets  ont  apporté  d'ail- 
leurs d'importantes  améliorations. 

11  nous  paraît  utile  de  réunir  ici  ce  qui  a  été  dit  à  ce  sujet  par 
les  divers  orateurs  qui  ont  pris  part  à  la  discussion. 

Nous  commençons  par  extraire  quelques  passages  du  rapport 
présenté  par  M.  Arman ,  au  nom  de  la  commission  qui  avait 
été  chargée  d'examiner  le  projet  de  loi  relatif  à  la  marine  mar- 
chande 1  : 

«  Votre  commission ,  après  avoir  le  plus  libéralement 

possible  cherché  à  s'associer  a  la  pensée  du  Gouvernement  pour 
la  création  d'un  matériel  naval  de  concurrence)  n'aurait  pu,  sans 
méconnaître  la  plus  impérieuse  des  nécessités  de  la  loi ,  passer 
sous  silence  les  réclamations  des  chambres  de  commerce  de 
Bordeaux  et  de  Marseille  ,  et  les  vœux  de  tous  les  hommes  qui 
se  préoccupent  du  présent  et  de  l'avenir  de  la  marine  marchande 
française. 


t  Celle  commission  était  composée  de  MM.  Le  Mélorel  do  la  Haichois 
président;  Arman,   secrétaire  ;  Bournat ,  de  Dalmas,  Anselme  Fleury, 
Brame,  Àncel,  Pooyer-Quertier,  Pagéiy. 
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«  Ces  réclamations ,  auxquelles  la  commission  s'associe  tout- 
entière  ,  sont  les  suivantes  : 

«  Modifier  les  dispositions  légales  qui  régissent  la  propriété 
du  navire ,  reviser  complètement  le  livre  II  du  Code  de  com- 
merce \  commerce  maritime  ) ,  faire  accepter  par  tous  les  pays 
la  jauge  légale  française  pour  la  perception  des  droits  (fui  s'ac- 
quittent par  nos  navires  à  l'étranger  ;  supprimer  la  visite  des 
experts  visiteurs  des  ports  et  affranchir  la  navigation  des  exi- 
gences de  leurs  règlements  (  cette  visite  est  remplacée  par  celle 
autrement  efficace  des  experts  des  assureurs),  simplifier  les 
règlements  administratifs  qui  font  dépendre  le  navire  de  cinq 
administrations  :  la  marine ,  la  douane ,  les  greffes  des  tribunaux 
de  commerce ,  les  ponts  et  chaussées ,  les  préfectures  ;  donner 
au  titre  de  propriété  du  navire  des  moyens  de  mobilisation  et  de 
transmission  faciles ,  et  leur  accorder  la  forme  de  valeurs  né- 
gociables pouvant  être  warantées. 

«  Enfin  obtenir,  par  toutes  les  voies  possibles ,  pour  le  navire 
français ,  le  traitement  complet  de  réciprocité  dans  les  ports 
étrangers.  . , 

«  Au  point  de  vue  de  l'armement  et  des  .équipages ,  il  est  des 
réformes  tout  aussi  importantes  à  obtenir  ;  ce  sont  : 

«  La  faculté  de  désarmer  à  l'étranger,  soit  après  la  vente  du 
navire ,  soit  pour  toute  autre  cause. 

«  Le  rapatriement  des  marins  aux  frais  de  l'État ,  la  Caisse 
des  invalides  ayant  des  excédants  pour  satisfaire  à  ce  service. 

«  La  faculté  de  nourrir  les  équipages  selon  4e?  usages  locaux , 
sans  que  l'absence  sur  le  rôle  d'une  clause  spéciale  puisse,  en 
aucun  cas,  s'il  n'y  a  eu  abus  constaté,  faire  tenir  compte  a 
l'armement  des  rations  réglementaires  de  la  marine  impériale. 

«  La  faculté  de  prolonger  indéfiniment  les  voyages  et  ies 
rôles  de  l'armement ,  tant  pour  le  cabotage  que  pour  le  long 
cours.  ,  ,  .,î: 

<(  Enfin ,  dans  le  plus  bref  délai ,  prodamer  la  liberté  de  la 
profession  de  marin  et  achever  la  réforme  de  l'inscription  ma- 
ritime. L'homme  de  mer,  appelé  par  le  sort ,  quand  il  aura  fait 
les  sept  ans  dans  le  service  actif  ou  la  réserve,  devra -être 
comme  le  soldat  entièrement  libéré  de  sa  dette  envers  l'État. 

«  Le  succès  de  la  loi  sur  la  marine  marchande  dépend  de  ta< 
prompte  application  de  ces  mesures,  et  ce  n'est  qu'à  ce  prix  que 
la  concurrence  des  pavillons  sera  possible. 

«  C'est  le  commerce  qui  alimente  les  plus  fortes  perceptions 
de  l'Etat  ;  les  impôts  et  revenus  indirects  ont  presque  tous  une 
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origine  commerciale ,  et  les  limites  du  territoire  continental  de 
la  France  suffisent ,  moins  que  jamais ,  à  son  activité.  C'est  la 
marine  marchande  qui  est  l'instrument  de  nos  relations  avec  le 
monde  ;  si  elle  souffre  et  s'amoindrit ,  notre  puissance  navale  ' 
sera  frappée  de  mort. 

«  il  faut  donc  encore ,  dans  l'intérêt  militaire  ,  ne  pas  laisser 
succomber  le  pavillon  commercial;  il  faut  lui  donner  la  plus 
complète  liberté ,  et  le  personnel  maritime  dans  lequel  s'exerce 
le  recrutement  de  l'armée  navale  s'accroîtra  avec  une  merveil- 
leuse rapidité.  Cependant  des  appréhensions  existent  encore  ;  la 
force  des  habitudes ,  le  fonctionnement  continu  d'une  institution 
séculaire ,  les  privilèges  qu'elle  a  créés  laissent ,  dans  quelques 
esprits ,  subsister  la  crainte  que  le  recrutement  de  Tannée 
navale  ne  puisse  être  assuré  que  par  le  maintien  de  l'inscription 
maritime. 

«  Certainement ,  en  1664 ,  lorsque  le  génie  de  Colbert  créait 
le  système  des  classes  de  la  marine ,  il  organisait ,  dans  un  pays 
aussi  dépourvu  de  l'unité  administrative  que  de  voies  de  com- 
munication ,  une  très-grande  institution  ;  il  donnait  aux  popu- 
lations du  littoral ,  aux  professions  maritimes  ,  une  organisation 
semi-militaire  qui  attachait  l'homme  de  mer  pendant  toute  sa 
vie  à  la  profession  de  marin  ;  il  créait  enfin  une  base  solide  de 
recrutement  pour  l'armée  navale  en  obtenant  de  l'individu  le 
sacrifice  permanent  de  sa  liberté,  et  il  attachait  alors  à  l'exercice 
de  la  profession  maritime  toutes  les  immunités  qu'il  était  pos- 
sible de  lui  réserver. 

«  Par  les  dasses  de  l'inscription  maritime,  tout  ce  qui  par- 
ticipait à  une  profession  de  la  marine  ne  devait  plus  considérer 
le  travail  libre  du  commerce  que  comme  une  tolérance  que  les 
besoins  de  l'État  pouvaient  toujours  faire  cesser.  Le  système  des 
levées  permanentes ,  si  longtemps  pratiqué ,  indique  par  son 
nom  seul  la  complète  sujétion  du  marin.  La  fin  de  ce  système  a 
été  pressentie  le  jour  où  la  marine ,  en  présence  de  la  fatigue 
ou  de  l'insuffisance  de  son  personnel ,  a  commencé  à  demander 
à  la  conscription  une  partie  de  son  recrutement 

«  Il  n'est  plus  d'homme,  d'enfant  même,  qui  aujourd'hui 
ne  comprenne  bien  les  conséquences  d'un  engagement  tel 
que  celui  que  contracte  le  marin. 

«  Le  conscrit  militaire  est  libéré  à  tout  jamais  de  son  service 
après  sept  années ,  et  l'inscrit  maritime ,  dont  l'apprentissage  a 
commencé  quelquefois  à  douze  ans,  ne  se  voit,  même  encore 
aujourd'hui,  congédié,  après  les  sept  années  de  disponibilité , 
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que  conditionnellement  et  sous  l'obligation  de  revenir  sur  les 
navires  de  guerre  au  moindre  besoin  de  l'État  et  sur  la  simple 
proposition  d'un  ministre ,  jusqu'à  ce  qu'il  soit  parvenu  à  l'âge 
de  cinquante  ans. 

«  La  retraite  de  demi-solde ,  la  réserve  de  la  petite  navi- 
gation dans  les  eaux  maritimes  et  enfin  la  faculté  de  pécher  sont- 
ils  des  avantages  qui  puissent  réellement  compenser,  pour 
l'homme  de  mer,  le  service  obligatoire  sans  l'éventualité  du  sort 
et  l'aliénation  de  la  période  de  sa  vie  comprise  entre  27  et  50 
ans? 

«  Que  la  liberté  de  la  profession  de  marin  soit  proclamée , 
cette  réforme  fera  naître  un  mouvement  vers  la  marine  dont  on 
ne  se  fait  aucune  idée.  Dans  ce  système ,  il  suffira ,  au  moment 
de  la  conscription ,  de  diriger  vers  les  contingents  maritimes,  ou 
de  maintenir  dans  une  réserve  de  même  nature  que  celle  de 
l'armée,  tous  les  jeunes  gens  ayant  navigué  soit  à  la  mer,  soit  à 
l'intérieur  sur  les  rivières  et  les  canaux ,  et  enfin  tous  ceux  qui 
appartiennent  aux  professions  maritimes. 

«  Le  contingent  de  100,000  hommes ,  toujours  si  controversé 
et  si  difficilement  obtenu  quand  il  s'agit  seulement  de  l'armée 
de  terre  ,  pourra  verser  annuellement  15,000  hommes  à  la 
marine,  dont  7,500  pour  son  service  actif  et  7,500  pour  la  ré- 
serve ;  cela  constituera  pour  la  marine ,  pendant  les  sept  années 
consacrées  au  service  militaire ,  une  force  active  de  50,000 
hommes  et  une  réserve  de  même  importance,  soit  environ 
105,000  marins,  et  si  l'on  ajoute  à  cette  somme  l'effectif  des 
engagements  volontaires ,  qui  n'est  pas  moindre  de  2,500  à 
3,000  hommes  par  an,  on  obtiendra  une  armée  navale  de 
125,000  hommes,  supérieure  à  tous  les  besoins. 

«  Tout  dans  la  marine  est  l'objet  de  réformes  ;  un  passé  glo- 
rieux ne  saurait  être  un  obstacle  à  un  avenir  plus  puissant  en- 
core :  le  système  de  recrutement  du  personnel  maritime  peut 
donc  subir  une  aussi  sérieuse  transformation  que  celle  qui  s'est 
accomplie  dans  son  matériel. 

«  Pour  les  admirateurs  exclusifs  du  passé ,  le  vaisseau  de 
Sa*é  a  longtemps  été  l'unité  de  la  force  navale  ,  le  type  admiré 
et  préféré  dans  la  composition  de  nos  flottes,  La  vapeur  et  l'hé- 
lice se  sont  produites  ;  combien  d'esprits  convaincus  ,  combien 
d'hommes  dévoués  à  leur  arme  n'ont -ils  pas  aussitôt  gémi  de 
a  perte  du  nàvire  à  voiles,  de  ce  chef-d'œuvre  des  temps 
anciens  ? 

«  Plus  de  tactique,  plus  de  personnel  instruit,  disait- on, 
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lorsque  la  voile  aura  disparu.  Et  le  navire  à  vapeur  a  remplacé 
le  vaisseau  Sané  ;  et  nos  forces  navales ,  loin  de  décroître ,  se 
sont  décuplées  par  leur  rapide  disponibilité.  Mais  c'était  à  peine 
si  la  transformation  était  achevée  que  le  navire  cuirassé  vint  re- 
léguer déjà  les  plus  beaux  vaisseaux,  les  types  du  Napoléon , 
au  rang  de  simples  transports ,  et  la  force  du  matériel ,  loin  de 
décroître  ,  a  reçu  de  ces  deux  transformations  une  puissance  et 
une  importance  nouvelles. 

u  11  faut  donc  ne  pas  envisager  la  réforme  de  l'inscription 
comme  un  plus  grand  dommage  pour  l'armée  navale  que  ne  L'a 
été  la  transformation  de  son  matériel  ;  la  loi  nouvelle  de  la  con- 
currence maritime  l'exige  impérieusement ,  et  le  département  de 
la  marine ,  qui  a  déjà  donné  le  signal  de  ces  réformes  par  plu- 
sieurs mesures  utiles  au  commerce,  ne  peut  s'arrêter  un  seul 
instant  dans  cette  voie  favorable. 

«  Votre  commission ,  messieurs ,  pénétrée  de  cette  obligation 
d'ordre  supérieur  exposée  par  le  rapporteur,  a  donc  jugé  né- 
cessaire d'introduire  dans  l'article  cinquième ,  un  dernier  amen- 
dement que  voici  : 

«  Avant  l'expiration  du  délai  de  trois  ans ,  les  rapports  de  la 
marine  marchande  avec  l'inscription  maritime  devront  être  fixés 
par  une  loi.  * 

«  Le  conseil  d'État  n'a  pas  adopté  cet  amendement  ;  mais  il 
résulte  des  communications  échangées  entre  la  commission  et 
MM.  les  commissaires  du  Gouvernement  que  les  demandes  de  la 
commission  ont  élé  prises  en  sérieuse  considération ,  et  qu'une 
étude  approfondie  s'élabore  sur  toutes  les  questions  maritimes. 
Mais  le  Gouvernement  croit  devoir  se  réserver  cependant  l'ini- 
tiative de  ces  réformes  ;  votre  commission ,  messieurs ,  tout  en 
prenant  acte  de  ces  promesses,  persiste  à  déclarer  que  la  réforme 
de  l'inscription  maritime  et  l'ensemble  des  mesures  qui  sont 
énumérées  dans  ce  rapport  au  sujet  de  l'armement  des  navires , 
doivent  absolument  précéder  le  jour  de  l'assimilation  des  pa- 
villons ,  et  elle  a  la  ferme  confiance  que  le  Gouvernement  com- 
prend comme  elle  les  obligations  que  la  loi  nouvelle  lui  fait 
contracter. 

«  La  majorité  a ,  par  suite,  renoncé  à  demander  à  la  Chambre 
la  confirmation  de  son  amendement.  Cependant ,  convaincue  de 
l'absolue  nécessité  de  la  réforme ,  elle  doit  le  proclamer  avec  la 
même  conviction  que  la  minorité,  qui  proposait  de  faire  de  cette 
question  le  motif  de  l'adoption  ou  du  rejet  de  la  loi.  » 
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La  discussion  sur  le  projet  de  loi  de  la  marine  marchande 
s'est  ouverte  au  Corps  législatif  dans  la  séance  du  U  avril;  elle 
a|continué  dans  celle  des  12,  13, 14,  15,  16, 17,  18,  19  et  20 
du  même  mois.  Nous  réunissons  ici  ce  qui  a  été  dit  relativement 
à  l'inscription  maritime  : 

Séanco  «lu  H  avril  1866. 

* 

M.  Ancel  Le  rapport  de  votre  commission  fait  ressortir 

de  l'enquête  trois  causes  :  la  première,  la  cherté  du  matériel  ;  la 
seconde,  l'effectif  trop  nombreux  de  nos  équipages  à  raison  des 
conditions  rigoureuses  qui  sont  attachées  à  la  profession  de  ma- 
ria, par  suite  de  diverses  causes,  notamment  par  l'inscription 
maritime  ;  la  troisième  enfin,  l'excès  de  réglementation. 

Oui,  cela  est  vrai,  il  y  a  des  règlements  inutiles,  tracas wer a, 
des  formalités  gênantes,  dont  le  moindre  inconvénient  est  de 
multiplier  des  employés  superflus. 

La  marine  marchande  des  autres  pays  jouit,  à  ce  point  de  vue, 
d'une  indépendance  que  nous  pouvons  envier.  Ici  l'inquôte  a 
constaté  un  mal  dont  nous  vous  demandons  sérieusement  la  ré- 
forme, et  tous  nous  sommes  d'accord  avec  l'honorable  rappor- 
teur pour  réclamer  une  prompte  et,  disons-le,  facile  satisfaction. 

Mais  quelque  regrettables,  quelque  gênantes  que  soient  ces 
entraves,  elles  n'ajoutent -pas  beaucoup  au  prix  des  armements  ; 
et  ce  n'est  pas  là  encore  le  mal  sérieux. 

L'inscription  maritime,  messieurs,  beaucoup  en  ont  parlé,  sans 
l'avoir  peut-être  suffisamment  étudiée,  suffisamment  approfondie. 
Chez  une  nation  qui  n'a  pas  le  génie  de  la  mer,  et  à  laquelle 
cependant  sa  situation  géographique  et  ses  intérêts  politiques  de 
premier  ordre  imposent  l'obligation  d'être  puissance  maritime, 
créer  une  marine  militaire  était  une  difficulté.  Cette  difficulté  a 
été  vaincue  par  des  hommes  d'État  de  premier  ordre  :  l'un  d'eux 
surtout,  Coibert,  doué  de  l'esprit  le  plus  clairvoyant  et  de  la  plus 
ferme  volonté,  a  voulu  que  son  pays  devint  une  puissance  mari- 
time, et  il  a  réussi  de  par  un  moyen  d'une  législation  exception- 
nelle. 

Grâce  à  cette  législation  aujourd'hui  tant  attaquée,  il  y  a  deux 
siècles  que  la  France  fait  entendre  ses  conseils  dans  le  monde 
avec  une  grande  prépondérance,  parce  qu'elle  est  à  la  fois  une 
grande  puissance  continentale  et  une  grande  puissance  maritime. 

Eh  bien,  cette  législation,  il  faut  l'expliquer  en  deux  mots  et 
voir  si  elle  pourra  être  remplacée. 
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Oui,  de  par  elle,  cela  est  vrai,  moyennant  certains  avantages, 
certaines  immunités  accordées  à  leurs  familles,  les  gens  de  mer 
sont  inscrits  sur  des  registres  et  voués  au  service  maritime;  ils 
restent  à  la  disposition  de  l'État  et  peuvent  être  appelés,  suivant 
l'étendue  de  ses  besoins,  pour  former  ses  équipaqes,  et  cela  jus- 
qu'à l'âge  de  cinquante  ans.  Hàtons-uous  de  dire  toutefois  que 
si  le  marin  inscrit  veut  renoncer  à  sa  carrière,  aux  avantages 
qu'elle  peut  lui  assurer  ,  il  est  rayé  de  l'inscription  une  année 
après  sa  déclaration  (loi  de  brumaire  an  rv). 

Messieurs,  la  conscription  a  aussi  ses  rigueurs  :  elle  arrache 
le  jeune  soldat  à  sa  famille,  à  ses  occupation^  à  ses  travaux. 

L'inscription  maritime  laisse  du  moins  le  maria  dans  sa  car- 
rière. Il  n'est  pas  beaucoup  moins  payé  à  bord  des  navires  de 
l'État  qu'il  ne  Test  sur  ceux  du  commerce,  et  lorsqu'il  a  fait  six 
années  de  service  sur  les  bâtiments  de  l'État,  il  n'est  plus  rap- 
pelé qu'en  cas  de  guerre  eten  Cas  de  grande  guerre.  t> 

M.  il  comte  de  la  Tour.  Par  un  décret  impérial. 

JW.  AnceU  Par  un -décret  impérial,  vous  avez  raison.  i 

En  Angleterre,  c'est  la  jtresse,  c'est-à-dire  la  levée  en  masse 
qui  est  usitée.  En  Russie,  on  garde  les  marins  au  service  pttK 
dant  vingt-cinq  ans.  On  amaprend  qu'un  gouvernement  qté,  au 
mépris  de  toutes  tes  lois  divines  et  humaines,  opprime  si  cruel- 
lement l'héroïque  Pologne,  peut  commettre  une  telle  dureté,  que 
repoussent  et  nos  mœurs  et  notre  civilisation.  i .  i  »  i 

L'inscription  maritime  nous  parait  déjà  créer  une  situation  trop  » 
exceptionnelle,  et  je  crois  qu'en  effet  elle  doit  être  adoucie.  Pour- 
quoi cette  limite  d'âge  fixée  à  cinquante  ans,  puisque  jamais  on  i 
ne  lève  les  marins,  même  âgés  de  quarante  ans  ?  G'est  cette  li- 
mite de  quarante  ans  qui  pourrait  être  adoptée  pour  la  libération 
définitive  du  marin  inscrit,  et  peufc-ètre  même  pourraitron  41a- 
baisser  encore;  puis,  pourquoi  ne  ferait-on  pas  pour  la  marine 
quelque  chose  d'analogue  à  ce  qui  a  été  fait  pour  l'armée  ?  • 

i  Vous  avez  édicté  une  loi  de  dotation  «le  l'armée,  vous  avez  fa- 
vorisé les  réengagements  ;  vous  avez  amélioré  la  condition  do? 
soldat.  Pourquoi  ne  pas  (aire  quelque  chose  d'analogue  pour  le 
marin  ?  Oui,  il  y  a  la  un  régime  à  adoucir,  une  législation  à  par*' 
fectionner.  Mais  gardez  le  principe  de  cette  institution  ;  cari  qui 
oserait  garantir  que  sans  elle  nous  aurions  80,000  marins  toi** 
jours  prêts  à  faire  face  aux  dangers  de  la -guerre,  tout  aussi  bien 
qu'aux  nécessités  de  la  paix?  ^Trèsrhien  !  trèsrbien  !) 

Af.  Conseil          L'honorable  M.  Annan,  dans  son  rapport 

très-lumineux,  après  avoir  déclaré  qa'ila  été  présenté  au  conseil 
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d'£tat ,  qui  ne  Ta  pas  adopté ,  un  amendement  ainsi  conçu  : 
t  Avant  l'expiration  du  délai  de  trois  ans ,  les  rapports  de  la 
marine  marchande  avec  l'inscription  maritime  devront  être  fixés 
par  une  loi,  »  ajoute  ceci  :  «  Mais  il  résulte  des  communications 
échangées  entre  la  commission  et  MM.  les  commissaires  du  Gou- 
vernement que  les  demandes  de  la  commission  ont  été  prises  en 
considération  et  qu'une  étude  approfondie  s'élabore  sur  toutes 
les  questions  maritimes.  » 

Eh  bien ,  messieurs,  j'espère  qu'après  examen  sérieux  le  refus 
de  cet  amendement  sera  maintenu.  J'espère  que  M.  le 
commissaire  du  Gouvernement ,  qui  doit  prendre  ici  les  intérêts 
de  notre  marine ,  nous  dira  cette  année  ce  qu'il  m'a  fait  l'hon- 
neur de  me  dire  l'année  dernière ,  alors  que  je  craignais  de  voir 
attaquer  l'inscription  maritime. 

L'honorable  M.  Dupuy  de  Lôme  ,  présent  sur  le  banc  du  Gou- 
vernement, nous  déclara,  en  effet,  l'année  dernière,  que  ce  serait 
faire  la  critique  la  plus  sanglante  du  ministère  de  la  marine  que 
de  croire  qu'il  eut  la  pensée  d'abolir  l'inscription  maritime. 

Maintenant,  messieurs  ,  on  dit  que  l'inscription  maritime  est 
condamnée  par  une  grande  partie  de  la  nation  française  ;  on 
voit  dans  cette  institution  un  abus  de  la  force ,  une  oppression  , 
un  esclavage ,  et  on  prétend  qu'il  faut  immédiatement  la  sup- 
primer et  la  remplacer  par  le  droit  commun.  Ainsi  la  commission 
vous  dit  que  la  profession  de  marin  doit  être  libre ,  que  le  marin 
doit  être  indépendant,  et,  une  fois  qu'il  aura  fait  ses  sept  ans  de 
service ,  qu'il  devra  être ,  comme  l'homme  des  champs ,  libre  de 
faire  ce  que  bon  lui  semblera. 

C'est]  contre  ces  allégations  que  je  proteste,  et  je  vais  vous  en 
dire  la  raison. 

Je  dis  d'abord  que  nous  devons  penser  à  maintenir  la  puis- 
sance maritime  de  la  France ,  qui  n'est  pas  égale  à  sa  puissance 
territoriale  ;  ce  qui  n'est  pas  une  raison  pour  l'amoindrir,  au 
contraire.  Eh  bien  1  si  vous  adoptez  ce  que  vous  appelez  le  droit 
commun ,  qu'en  résultera-t-il  pour  la  marine  militaire  ?  C'est 
qu'alors  vous  n'aurez  plus  dans  la  marine  militaire  que  ceux  des 
matelots  qui,  tirant  au  sort,  prendront  de  mauvais  numéros. 

Admettez  que  l'inscription  maritime  comprenne  aujourd'hui 
75,000  hommes  ;  si  vous  les  faites  entrer  dans  le  droit  commun, 
vous  ne  pouvez  plus  prétendre  par  le  tirage  au  sort  qu'à  2f>,000 
hommes ,  car  le  tirage  au  sort  donne  un  homme  sur  trois.  Or, 
croyez-vous  qu'avec  25,000  hommes,  vous  pourrez  maintenir  la 
puissance  maritime  de  la  France?  Je  soutiens  tout  le  contraire 
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M.  Auguste  Chevalier.  Le  recrutement  donne  de  bons 
marins  ! 

M.  Conseil.  Non  !  Le  recrutement  ne  donne  pas  de  bons 
marins.  Sur  cent  marins  provenant  du  recrutement ,  il  n'y  en  a 
que  trois  qui  restent  au  service.  Le  recrutement  ne  donne  à  ta 
marine  que  des  canonniers  et  des  fusiliers ,  en  grande  partie , 
pas  autre  chose. 

M.  Auguste  Chevalier.  C'est  votre  opinion  particulière. 

M.  Conseil.  Oui ,  c'est  mon  opinion.  Mais  permettez-moi , 
monsieur  Chevalier,  de  continuer. 

Dès  ce  moment ,  le  pavillon  français  sur  mer  ne  serait  plus 
garanti ,  ne  serait  plus  respecté  comme  il  doit  l'être,  et  ne  méri- 
terait plus  cette  prépondérance  qu'on  se  plaît  à  lui  reconnaître. 

Mais  ce  n'est  pas  tout.  Si  je  ne  suis  pas  satisfait  que  le  pavil- 
lon national  ne  soit  pas  sérieusement  défendu ,  je  suis  aussi  tout 
préoccupé  de  l'état  des  marins  ,  que  vous  sacrifierez,  sans  vous 
en  douter. 

Qu'elle  est  donc  leur  existence  ?  Ils  naviguent ,  ils  servent 
moins  que  les  hommes  de  l'armée  de  terre ,  c'est  vrai ,  et  ils 
sont  suivis,  protégés  par  une  administration  paternelle,  tutélaire, 
qui  les  guide ,  qui  prend  soin  d'eux  comme  on  prend  soin  des 
enfants  ;  car  le  matelot  est  d'un  caractère  tel ,  qu'il  ne  faut  pas 
le  comparer  aux  autres  citoyens.  Le  matelot  a  besoin  d'être 
guidé  comme  un  enfant,  il  faut  qu'on  s'occupe  de  ses  intérêts. 
Si  vous  le  laissez  livré  à  lui-môme  ,  il  n'aura  aucune  espèce  de 
prévoyance  pour  l'avenir,  et  si  vous  ne  soignez  pas  ses  intérêts, 
il  est  incapable  de  les  diriger  lui-même.  Eh  bien ,  du  moment 
que  vous  l'aurez  fait  rentrer,  par  la  conscription  f  dans  le  droit 
commun  ,  il  arrivera  inévitablement,  fatalement,  ceci  :  c'est  que 
l'administration  de  la  marine  ne  pourra  plus  le  suivre  ;  c'est 
qu'il  n'arrivera  pas  a  un  seul  de  ces  hommes  de  pouvoir  faire 
vingt-cinq  ans  de  service  ou  d'embarquement  constaté  ;  c'est  que, 
par  conséquent ,  il  n'arrivera  à  un  seul  de  ces  hommes  de  pou- 
voir toucher  cette  pension  dite  demi-solde,  qui  est  le  plus  grand 
bienfait  de  l'inscription  maritime. 

Je  sais  bien  que  ,  pour  beaucoup  de  personnes ,  c'est  peu  de 
chose  que  360  francs  par  an  ;  mais  c'est  beaucoup  pour  des 
hommes  de  cette  nature ,  qui  ne  peuvent  plus  gagner  leur  vie , 
alors  que  les  misères  de  leur  rude  métier  les  ont  rendus  malades, 
perclus  et  infirmes.  360  francs  par  an,  cela  fait  20  sous  par  jour, 
et  avec  cela  on  vit  en  mangeant  du  pain  noir,  et  on  aide  sa  fa- 
mille à  vivre.  Eh  bien,  ce  sont  ces  360  francs  par  an,  ces  20  sous 
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de  pain  noir  par  jour,  que  je  ne  veux  pas  leur  faire  perdre.  Et 
c'est  ce  qui  arriverait  infailliblement  si,  par  la  conscription,  tous 
tes  faisiez  rentrer  dans  le  (huit  commua  et  sortir  de  l'inscription 
maritune.  Je  sais,  trè^bhsuque  l  inbcripLioa  nwriliBoe  a  été  mo- 
difiée d'une  manière  très-étendue  par  des  décrets  ;  je  vois,  qu'on 
en  parle  comme  >i  die  était  enoore  au  moment  de  sa  formation , 
alors  que  ces  modifications  l'ont  transformée  ou  perfectionnée. 

Cette  dejoi-soide  était,  il  nfy  a  pas  longtemps*  da%  fr.par  an  ; 
on  l'a  élevée  à  360  fr.  :  cîfest  une  très-bonne  action,  mais  ce  n'est 
pas  tout.  Comment  voulez-vous  que  les  f.imilles  de  ces  marins 
soient  soulagées  par  les  secours  de  la  caisse  des  invalides ,  si 
vous  laites  rentrer  ces  nommes  dans  le  droit  commun  2  et  lors- 
qu'ils seront  à  la  mer,  qui  pourra  ou  qui  voudra  payer  des  dé- 
légations à  leurs  familles  i  pont  mettre  ceilesrci  dans  la  situation 
d'attendre  le  retour  de  leurs  uniques  soutiens?  Personne.  Vous 
ferez  une  population  misérabLe  ,  une  population  qui  sera  vouée 
au  malheur,  et ,  mon  Dieu ,  je  le  dirai ,  peut-être  disposée  à 
l'émeute ,  car  la  faim  est  une  bien  mauvaise  conseillère.  (Mou- 
vements divers.  )  .-  •■<  i  .,  •  i 

Les  chambres  de  commerce  qui  sont  situées  dans  les  ports 
mêmes  du  commerce,  qui  voient  les  marins  de  presrnoua  disent 
toutes  que  L'inscription  maritime  est  une  institution  très-utile 
pour  la  marine  marchande.  A  cet  égard ,  permettez-moi  de  vous 
citer  ici  un  seul  extrait  d'une  des  chambres  de  commerce  de 
Nantes ,  de  Morlaix  r  du  Havre ,  de  Marseille,  de  bunkerque,  qui 
sont  unanimes  pour  proclamer  cette  opinion,  <t 

Voici ,  par  exemple ,  le  premier  qui  me  tombe  sous»  la  main  , 
c'est  celui  de  la  chambre  de  commerce  du  Havre  : 

*  Messieurs  tes  députés,  votre  commission  critique  très-vive- 
ment l'institution  de  l'inscription  maritime,  dont  elle  demande  la 
suppression;  il  ne  nous  appartient  pas  de  parler  de  cette  insti- 
tution au  point  de  vue  de  la  puissance  militaire ,  et  par  consé- 
quent de  la  défense  du  paya ,  des  services  glorieux  et  utiles 
qu'elles  a  rendus ,  et  de  ceux  qu'eue  peut  être  appelée  à  rendre 
encore.  Nous  devons  laisser  à  des  voix  plus  éloquentes  et  plus 
compétentes  que  les  nôtres  le  soin  de  débattre  cette  grav  e  et  si 
importante  question.  Nous  ne  nous  en  occuperons  qu'en  ce  qui 
concerne  la  marine  marchande.  » 

Veuillez ,  messieurs ,  écouter  ceci  ; 

«  En  tant  qu' institution,  l'inscription  maritime  n'a  jamais  nui 
aux  intérêts  de  la  marine  marchande,  elle  lui  est  plutôt  utile  et 
avantageuse. 
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«  Elle  lui  fournit  des  équipages  solides  que  uous  envient  les 
autres  nations  ,  des  hommes  toujours  maintenus  dans  les  liens 
de  la  discipline ,  par  la  crainte  salutaire  d'être  renvoyés  au  ser- 
vice s'ils  viennent  è  donner  lieu  à  des  plaintes  sérieuses ,  et 
quant  aux  salaires,  ils  ont  toujours  été  plutôt  au-dessous  de  ceux 
payés  par  les  autres  grandes  nations  maritimes.  » 

Ce  n'est  pas  seulement  la  chambre  de  commerce  du  Havre  qui 
s'exprime  ainsi,c'est  aussi  la  chambre  de  commerce  de  Marseille, 
c'est  celle  de  Dunkerque  et  beaucoup  d'autres  \  Je  dis  donc  que 
l'inscription  maritimeest  iinemstitutionqu'ilfautoonsidérer  comme 
une  chose  cacrée,  une  arche  sainte  à  laquelle  il  ne  faut  pas  tou- 
cher, et  cela  dans  .'■tértt*  non  pas  seulement  du  pavillon  fran- 
çais, mais  des  populations  nombreuses  qui  occupent  les  3<M>  lieoes 
de  littoral  dé  notre  continent. 

Je  m'occupe  maintenant  de  la  dernière  question  qui  a  été 
soulevée,  dans  l'enquête,  par  toutes  les  chambres  de  commerce, 
par  tous  les  armateurs  surtout,  c'est  la  question  du  rapatriement. 
On  veut  absolument  que  cette  question  n'existe  plus.  Je 


dire  pourquoi  je  crois  qu'elle  doit  être  maintenue  ,  mais  main- 
tenue avec  une  modification  que  j'indiquerai ,  et  que ,  je  crois , 


vous  approuverez. 


»  Voici,  à  l'appui  de  cette,  opinion  quelques  extraits  des  dépositions  qui 
ont  été  faites  devant  le  conseil  supérienr  de  commerce  par  les  chambres  de 
commerce  et  par  d'autres  personne*  qui  ont  été  entendu**  dan»  l'enquête 

sur  la  marine  marchande  :  . 

la  chambre  do  commerce  de  Marseille.-...  J  ajoute 
i ,  ■  s  i  i  '  m   i  i  :«]  pour  l'inscription  des  ouvriers,  qui  ne  peut  rien 
chanter  à  la  puissauca  maritime  de  la  France,  il  n'eu  est  pas  de  mène  pour 


M  Putrti,  président  de  la  chambre  do  commerce  de  Marseille.-.,  i  ajoute 
une  si  je  suis  aussi  radical  pour  l'inscription  des  ouvriers,  qui  ne  peut  rien 
chanter  à  la  puissance  maritime  de  la  France,  il  n'eu  est  pas  de  mène jxjar 
I  nscription  des  matelots,  des  gens  de  mer  proprement  dits.  Ayant  d«trc 
amateur  je  suis  Français,  et  je  ne  voudrais  pour  rieu  au  monda  voir  di- 
minuer l'a  puissance  maritime  de  mon  pays,  .léserais  convaincu  que  l  abo- 
lition de  l  inscripUon  maritime  se  ferait  sans  conséquence  lâcheuse  pour  la 
marine  militaire,  que  je  ne  voudrais  pas  courir  la  chance  de  mo  tromper,  si 
petite  que  pût  être  «elle  ohanee.  (T.  1,  p.  biï.) 

M  Dévot,  délégué  de  Calais        Les  règlements  qui  interdisent  a  tout 

marin  non  classé  de  naviguer  dans  les  eaux  maritimes  sont  une  consé- 
quence forcée  de  linscripUon  maritime  ;  tant  qu'elle  subsistera,  et  nous  u  en 
demandons  pas  la  suppression,  quant  aux  gens  de  mer  proprement  dits 
du  moins,  ces  règlement*  devront  être  maintenus.  (T.  I,  p.  HW.» 

M  linxrx  Galas,  membre  du  conseil  dadioinistwAiou  des  chemins  de  fer 
des  Ardermes      Cependant,  on  ne  peut,  en  «e  moment  du  moins,  pré- 
poser ta  suppression  de  l  iiiscripUon  nuriume.  Je  regrette  que  le  coiuuil  n  aît 
pas  entendu  «tes  amiraux,  de*  commissaire»  généraux  de  la 
pitaiucs  de  vaisseau  ;  si  vous  les  aviez  entendus,  ils  auraient  tous  appu>e 
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La  question  du  rapatriement  est  celle-ci  :  Lorsqu'un  homme 
est  malade  en  cours  de  voyage  ,  il  faut  bien  qu'on  le  soigne  ;  le 
capitaine  le  fait  déposer  à  terre,  à  l'hospice  ou  le  remet  aux  soins 
du  consul ,  quand  il  y  en  a ,  ou  du  représentant  de  la  nation 
française,  et  il  dépose  la  somme  nécessaire  pour  le  faire  soigner 
et  rentrer  en  France ,  toujours  par  les  soins  du  consul  et  aux 
frais  de  l'armateur  :  c'est  bien  jusque-là  ;  mais  ce  qui  ést  exorbi- 
tant, c'est  l'obtigaiton  faite  aujourd'hui  à  l'armateur  de  continuer 
à  payer  cet  homme  jusqu'au  désarmement  du  navire  ,  c'est-à- 
dire  jusqu'à  son  retour.  Le  navire  peut  être  deux  ans  avant  de 
rentrer  en  France,  et  le  matelot,  pendant  ce  temps ,  sera  à  terre 
dans  un  pays  où  il  ne  fait  rien ,  où  il  ne  rend  aucun  service ,  et 
où  il  est  payé  comme  s'il  servait. 

Je  voudrais  que  le  rapatriement  cessât  du  jour  où  l'homme  est 
rendu  à  son  pays. 

Ce  qui  me  fait  désirer  que  le  rapatriement  soit  maintenu,  c'est 
que  s'il  n'y  en  avait  plus,  vous  perdriez  la  trace  des  hommes  et 
il  serait  impossible  aux  armateurs  de  donner  le  moindre  secours 
aux  familles  des  matelots,  parce  qu'ils  ne  sauraient  pas  où  leurs 
hommes  pourraient  débarquer,  et  l'administration  elle-même  ne 
pourrait  plus  les  suivre,  et  ils  perdraient  le  bénéfice  de  cette  si- 
tuation si  heureuse  pour  eux  d'avoir,  après  ;  vingt-cinq  ans  de 
navigation,  leur  pension  dite  demi-solde  ;  ils  auraient  été  perdus 
de  vue,  et  l'administration  de  la  marine  ne  pourrait  plus  établir 
leurs  états  de  services. 


les  déclarations  que  je  vous  fais  ;  ils  vous  auraient  dit,  comme  j'en  suis 
convaincu  moi-même,  que  notre  flotte  a  besoin  de  l'inscription  maritime. 

Tout  partisan  que  je  suis  de  la  liberté,  je  n«  voudrais  pas  sacrifier  la 
puissance  navale  de  mon  paysan  triomphe  d'un  principe.  (T.  Il,  p.  117.) 

Chambre  de  commerce  de  Morlaix        Comment  surtout  ne  pas  penser 

que,  sans  le  régime  des  classes  qui  amène  le  matelot  français  vers  la  car- 
rière qu'il  ne  tend  que  trop  souvent  à  abandonner,  nous  ne  pourrions 
avoir,  en  France,  un  état  naval  permanent  et  une  navigation  possible?  Que 
l'on  s'éltne  donc  tant  que  Ton  voudra  contre  les  exigences  de  l'inscription 
maritime,  mais  qu'on  reconnaisse  au  moins  ses  effets  les  plus  irrécusables  : 
c'est  qu'avec  ce  système-là  nous  avons  une  marine,  et  même  une  marine 
puissante.  Or,  avec  le  mode  ou  la  combinaison  que  les  adversaires  de  ce 
régime  conservateur  voudraient  y  substituer,  oseraient-ils  nous  garantir 
que  la  France  continuerait  à  avoir  une  marine  marchande,  cinq  cents  bâ- 
timents de  guerre  et  quatre-vingt  mille  marins,  toujours  prêts  à  faire  faco 
aux  dangers  de  la  guerre  tout  aussi  fermement  qu'aux  travaux  de  la  paix? 
Le  certain  et  le  fort,  c'est  ce  que  nous  avons  avec  le  régime  des  classes  ;  le 
douteux,  le  périlleux  et  le  néant,  peut-être,  c'est  ce  que  nous  aurions  avec 
ce  que  demandent  les  abolitionistes  ultra-maritimes.  Qu'on  choisisse  entre 
eux  et  nous  !  (T.  II,  p.  468.) 
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Je  désire  donc  que  le  rapatriement  suit  maintenu  ;  les  cham- 
bres de  commerce  le  demandent  aussi  et  elles  ont  parfaitemen* 
raison. 

L'honorable  rapporteur  de  la  commission  dit  :  Nous  maintien- 
drons le  rapatriement  à  cette  condition  qu'il  sera  payé  par  la 
caisse  des  invalides. 

Oh  !  messieurs,  je  fais  une  opposition  formelle  à  cette  propo- 
sition ;  la  caisse  des  invalides  a  sa  constitution,  elle  a  ses  res- 
sources, elle  a  ses  charges;  qu'on  augmente  ces  dernières  à  me- 
sure que  ses  ressources  augmentent,  mais  que  ce  soit  uniquement 
dans  l'intérêt  des  marins  de  l'inscription  maritime,  et  non  dans 
celui  du  commerce  ou  de  la  spéculation. 

Je  ne  parlerai  pas  aujourd'hui  de  la  c;iisse  des  invalides  ;  mes 
observations  trouveront  leur  place  à  l'occasion  de  la  discussion 
du  budget  de  la  marine.  Cette  institution  est  très-importante; 
malheureusement  je  la  vois  menacée  dans  son  existence,  et  je 
combattrai  de  toute  mon  âme,  de  toutes  mes  forces  j>our  qu'elle 
soit  maintenue,  car  la  caisse  des  invalides  est  la  sauvegarde  du 
bien-être  de  nos  marins. 

Plusieurs  membres.  Très-bien  !  très-bien  ! 

M.  Conseil.  Ici,  je  termine,  et  je  demanderai  à  l'honorable 
rapporteur  delà  commission,  M.  Arman  :  qui  donc  a  pu  le  char- 
ger de  demander  l'abolition  de  l'inscription  maritime  ? 

M.  Armati,  rapporteur.  Elle  n'a  été  demandée  par  personne; 
le  projet  de  loi  est  tout  à  fan  indépendant  des  considérations  au 
nom  desquelles  on  demande  des  améliorations.  Il  n'y  a  pas  un 
mot  de  l'inscription  maritime  dans  le  projet. 

M.  Conseil.  C'est  justement  parce  qu'il  n'y  a  rien  dans  la  loi 
que  je  suis  inquiet,  et  je  déclare  qu*;  si  M.  le  commissaire  du 
Gouvernement  ne  vient  pas  au  nom  de  la  marine  nous  dire  qu'on 
a  l'intention  de  maintenir  l'inscription  maritime,  je  ne  pourrai 
voter  le  projet  de  loi,  parce  que  l'inscription  maritime  est  l'arche 
tulélaire  de  l'existence  de  nos  marins  :  ils  ne  pourraient  pas  vi- 
vre sans  l'inscription  maritime,  alors  qu'ils  seraient  incapables 
de  naviguer  ou  de  travailler. 

Le  rapport  demande  une  réforme  complète;  j'espère  que  M.  le 
commissaire  du  Gouvernement  sera,  cette  année,  dans  les  mê- 
mes dispositions  que  celles  qu'il  a  exprimées  Tannée  dernière. 

Enfin  je  demande,  —  si  ce  n'est  pas  l'inscription  maritime 
qu'on  veut  attaquer, —  qu'on  examine  l'intérêt  des  matelots,  cai 
ils  viendront  me  dire,  à  moi  leur  représentant  :  «  Mais  vous  n'a- 
vez pas  défendu  nos  intérêts  !  Comment  !  vous  voyez  que  nous 
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sommes  menacés,  et  vous  ne  prenez  pas  notre  défense  !  Nous 
sommes  heureux  comme  nous  le  sommes,  et  nous  ne  demandons 
pas  le  droit  commun.  »  On  peut,  comme  dit  l'honorable  M.  An- 
cel,  supprimer  l'inscription  par  une  simple  déclaration  qui  est 
faite  un  an  et  un  jour  auparavant,  et  à  moins  qu'il  n'y  ait  pas 
état  de  guerre,  on  est  déclassé,  si  la  classe  de  l'homme  qui  veut 
se  retirer  a  fait  son  temps. 

Eh  bien,  messieurs,  je  voudrais  que  M.  le  commissaire  du 
gouvernement  vous  donnât  ce  renseignement  :  combien  d'hom- 
mes déclassés  sur  leur  demande  1  Je  suis  sûr  que  le  chiffre  en 
serait  à  peu  près  nul. 

N'allez  pas  nous  arracher  à  notre  vocation,  me  diraient  ces 
marins  ;  nous  ne  servons  que  pendant  trois  ans,  ordinairement, 
et  si  l'on  veut  nous  faire  servir  plus  longtemps,  sans  que  cela 
puisse  aller  au  delà  de  six  ans,  nous  le  faisons  avec  des  primes 
et  des  encouragements.  Nous  ne  pourrons  plus  en  jouir  dès  que 
vous  nous  aurez  fait  rentrer  dans  le  droit  commun. 

L'inscription  maritime  est  une  chose  qui  paraît  extraordinaire, 
surtout  dans  les  temps  où  nous  sommes  ;  mais  c'est  une  organi- 
sation utile  :  toutes  les  nations  maritimes  nous  l'envient,  et  l'An- 
gleterre la  première. 

On  parle  des  matelots  anglais  et  de  leurs  libertés.  Eh  !  mon 
Dieu,  est-ce  qu'il  y  a  chez  nous  des  matelots  qui  voudraient  être 
régis  par  les  lois  anglaises  ?  Est-ce  que  nous  voudrions  changer 
nos  libertés  pour  les  leurs  ?  Est-ce  qu'il  y  a  chez  nous  un  mate- 
lot ou  un  soldat  qui  voudrait  se  soumettre  aux  lois  pénales  de 
l'Angleterre  ?  Pas  un. 

L'intérêt  des  matelots  n'a  pas  été,  selon  moi,  représente  dans 
l'enquête.  Que  le  Gouvernement  sache  bien  que  l'inscription  ma- 
ritime lui  est  dévouée  ;  elle  lui  en  donne  des  preuves  tous  les 
jours. 

Quant  à  moi,  je  déclare  en  mon  âme  et  conscience,  et  avec 
un  accent  de  vérité  puisé  dans  le  sentiment  intime  d'une  convic- 
tion profonde  et  sincère,  que  si  l'inscription  maritime  était  abo- 
lie, je  considérerais  cela  comme  une  calamité  pour  mon  pays, 
et  comme  citoyen  dévoué  à  mon  pays,  je  voterai  contre  toute 
loi  qui  voudrait  abolir  l'inscription  maritime.  (Marques  d'appro- 
bation sur  plusieurs  bancs.) 

M.  Pagézy  11  importe  aussi  d'améliorer  l'inscription  ma- 
ritime, je  ne  dis  pas  de  la  supprimer,  comme  le  craignait  tout  à 
l'heure  notre  honorable  collègue  M.  Conseil,  mais  de  l'améliorer. 

Déjà,  messieurs,  des  modifications  très-heureuses  y  ont  été 
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apportées  par  le  décret  du  2  décembre  1863,  et  par  la  loi  sur 
les  ouvrier»  des  constructions  maritimes. 

Mais,  messieurs,  ne  serait-il  pas  possible  de  ne  plus  laisser 
l'inscription  maritime  sous  l'tmipire  des  décrets,  de  la  mettre 
sous  celui  de  la  loi ,  de  faire  même  une  loi  de  recrutement  mari- 
time, toute  en  donnant  au  Gouvernement,  dans  les  circonstances 
graves,  la  {acuité  d'appeler  en  masse  tous  les  marins  inscrits,  en 
conservant  les  catégories  établies  par  l'article  15  de  la  loi  du 
3  brumaire  an  iv  ? 

Il  y  aurait  lieu  aussi  de  prendre  des  mesures  pour  faciliter  la 
formation  des  équipages,.. 

♦ 

Séance  du  12  avril. 


M.  Dupuy  de  Lôme,  commissaire  dti  Gouvernement.  Mes- 
sieurs, les  honorables  orateurs  que  vous  avez  entendus  dans  la 
séance  d'hier  ont  presque  tous  manifesté,  et  à  juste  titre,  une  vive 
préoccupation  au  sujet  d'une  question  soulevée  par  le  rapport 
fait  au  nom  de  la  commission  chargée  d'examiner  le  projet  de 
]pi  sur  la  marine  marchande  :  je  veux  parler  de  la  demande  d'une 
réforme  radicale  dans  l'inscription  maritime,  réclamée  à  bref 
délai. 

Cette  question,  pourtant,  le  projet  de  loi  n'y  touche  en  aucun 
point,  et,  je  me  hâte  de  le  dire,  une  réforme,  telle  qu'elle  est 
réclamée  par  l'honorable  rapporteur,  n'est  nullement  nécessaire 
pour  assurer  le  développement  de  notre  marine  marchande.  Il 
importe  donc  de  dégager  le  débat  de  cette  question  de  l'inscrip- 
tion maritime.  Car  le  projet  de  loi  qui  vous  esUprésenté  est,  dans 
la  pensée  du  Gouvernement,  de  nature  à  favoriser  ce  développe- 
ment, sans  qu'il  soit  besoin  de  rayer  de  nos  lois  le  principe  de 
l'inscription. 

Sans  contredit,  messieurs,  l'inscription  maritime,  cette  loi 
spéciale  qui  appelle  les  marins  à  servir  leur  pays  dans  des  con- 
ditions différentes  de  celles  qui  sont  imposées  aux  autres  Fran- 
çais, touche  à  la  fois  aux  intérêts  les  plus  chers,  les  plus  intimes 
de  cette  population,  et  elle  touche  également  aux  intérêts  de  la 
marine  militaire.  Aussi  est-il  tout  naturel,  dans  la  discussion 
d'une  loi  sur  la  marine  marchande,  que  vous  examiniez  à  la  fois 
en  quoi  elle  touche  à  ces  deux  intérêts,  de  même  que  la  sollici- 
tude du  gouvernement  de  l'Empereur  ne  les  a  jamais  séparés  et 
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que  son  attention  s'est  toujours  portée  sur  les  moyens  de  conci- 
lier les  intérêts  de  ces  deux  marines  qui  sont  intimement  liées 
par  la  nature  des  choses. 

On  a  trop  souvent  dit  en  France  que  la  marine  militaire,  dans 
ses  rapports  avec  la  marine  marchande,  ne  se  préoccupait  guère 
que  de  cueillir  les  fruits  sans  cultiver  l'arbre. 

C'est  une  erreur  et  une  critique  mal  fondées;  je  suis  convaincu 
que  vous  le  reconnaîtrez  avec  moi  si  vous  me  permettez  d'énu- 
mérer  devant  vous  les  améliorations  qui  ont  été  successivement 
apportées  à  la  loi  de  l'inscription  maritime,  améliorations 
qui  ont  toujours  eu  en  vue  de  protéger  et  d'encourager  le 
matelot. 

Je  suis  donc  obligé  de  vous  demander  un  moment  d'attention 
pour  vous  exposer  la  situation  actuelle  de  l'inscription,  et  il  me 
serait  impossible  de  vous  faire  clairement  voir  les  progrès  accom- 
plis sans  rappeler  au  moins  sommairement  quelle  a  été  l'origine 
de  l'institution  des  classes,  d'où  est  venue  l'inscription  maritime, 
les  phases  principales  par  lesquelles  elle  a  passé,  et  enfin  ce 
qu'elle  est  de  nos  jours  encore.  (Parlez  !  parlez  !) 

Le  système  des  classes  a  été  fondé  sous  Louis  XIV,  en  1665, 
époque  à  laquelle  ce  grand  roi  voulut  doter  la  France  d'ung 
grande  marine  militaire.  Ce  système  a  consisté  d'abord  dans  la 
constitution  d'un  rôle  général  comprenant  le  personnel  navi- 
guant du  commerce,  lequel  était  divisé  en  trois  classes  dans 
certaines  provinces,  en  quatre  classes  dans  d'autres.  Lorsque  les 
besoins  se  présentaient  pour  la  marine  royale,  on  appelait  la 
première  classe  ;  on  la  gardait  pendant  un  an  ;  on  la  renvoyait 
nsuite  naviguer  au  commerce  pendant  deux  ou  trois  ans,  sui- 
vant la  province,  puisqu'il  y  avait,  ainsi  que  je  viens  de  le  dire, 
soit  trois,  soit  quatre  classes,  suivant  les  provinces. 

Ce  régime  laissait  incontestablement  fort  à  désirer  ;  car  une 
seule  année  de  service  ne  permettait  pas  de  donner  aux  hommes 
toute  la  consistance,  toutes  les  habitudes  militaires  qui  sont  né- 
cessaires pour  faire  de  bons  matelots  combattants  ;  et  puis,  au 
bout  de  deux  ou  trois  ans  de  service  au  commerce,  les  reprendre 
pour  le  service  militaire  ,  c'était  entraver  les  expéditions  loin- 
taines de  la  marine  commerciale. 

Aussi,  peu  à  peu  ce  système  a-t-il  été  modifié.  Par  suite  de 
l'ordonnance  du31  octobre  178A  quia  organisé  les  quartiers  ma- 
ritimes et  les  syndicats,  on  a  cessé  d'appeler  les  matelots  par 
classe.  Cette  ordonnance  prescrivait  que  les  levées  se  feraient 
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par  rôles  individuels  au  moyen  d'états  nominatifs.  S'il  y  avait 
lieu  à  un  armement,  on  appelait  les  hommes  au  service,  en 
nombre  déterminé  par  quartier,  ou  au  prorata  du  besoin  et  du 
chiffre  des  hommes  qui  étaient  inscrits  comme  propres  au  ser- 
vice sur  les  états  du  quartier.  Par  cette  même  ordonnance  du  31 
octobre  1784  les  matelots  ou  les  ouvriers  des  professions  mari- 
times pouvaient  être  appelés  au  service  du  roi  sur  les  na- 
vires ou  dans  les  arsenaux  de  la  marine  jusqu'à  l'âge  de  soixante 
ans. 

Mais,  en  compensation  de  ces  charges  incontestables  imposées 
à  la  marine  commerciale,  il  y  avait  des  avantages  et  des  privi- 
lèges considérables  attachés  à  l'inscription. 

Ces  privilèges  étaient  de  diverses  sortes.  D'abord  les  inscrits 
avaient  le  droit  exclusif  de  la  pèche,  dans  les  parties  de  la  mer 
où  pouvait  s'exercer  l'autorité  de  l'État,  à  part  quelques  excep- 
tions par  suite  de  concession  antérieure  de  quelques  madragues 
ou  autres  pêcheries. 

Les  ouvriers  avaient  le  privilège  de  faire  seuls  les  travaux  des 
constructions  navales  dans  tous  les  chantiers  du  pays  ;  matelots 
et  ouvriers  étaient  exemptés  de  bien  des  charges  qui  pesaient 
sur  leurs  concitoyens. 

EnOn  une  caisse  spéciale  fut  constituée  pour  payer  les  domi- 
soldes,  non  pas  seulement  aux  marins  qui  avaient  servi  sur  les 
navires  de  l'Etat  pendant  uncertain  nombre  d'années,  mais  aussi 
à  ceux  qui  avaient  fait  un  service  mixte  et  dont  la  majeure 
partie  du  temps  avait  été  employée  dans  la  marine  de  com- 
merce. 

C'est  cette  caisse  qui  plus  tard  est  devenue  l'établissement  des 
invalides  des  la  marine.  Cette  caisse  prélevait  bien  un  tant  po  ur 
cent  sur  les  gages,  non-seulement  des  matelots  qui  servaient  à 
l'État,  mais  encore  de  ceux  qui  servaient  dans  le  commerce, 
mais  ce  prélèvement  était  loin  de  représenter  la  pension  de 
demi-solde  qui  leur  était  allouée  plus  tard.  Aussi  fallut-il  doter 
cette  caisse  de  quelques  deniers  de  ressources  spéciales. 

Cette  situation  est  encore  la  même  pour  l'établissement  actuel 
des  invalides. 

Tel  était  l'état  des  choses  lorsqu'éclata  la  révolution  française, 
qui  vint  proclamer  des  droits  ou  des  principes  nouveaux  formant 
aujourd'hui  la  base  de  notre  société  moderne. 

On  pouvait  se  demander  alors  ce  que  deviendrait  cette  légis- 
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lation  spéciale  de  l'inscription  maritime.  U  y  eut,  au  sujet  de 
celte  législation,  des  discussions  très-longues  dans  le  sein  de 
l'Assemblée  constituante.  Cette  Assemblée  considéra  qu'il  n'y 
avait  là  rien  en  désaccord  avec  le  droit  nouveau  et  elle  consacra 
les  principes,  les  charges  et  les  privilèges  de  l'inscription  mari- 
time par  son  décret  du  31  décembre  1790. 

En  même  temps,  elle  consacra  l'institution  de  la  caisse  des 
invalides  par  son  décret  du  30  avril  1791,  en  conservant  à  cette 
caisse  les  revenus  spéciaux  ainsi  que  des  remises  de  3  p.  100  sur 
les  gages  de  tous  les  marins,  comme  sur  toutes  les  dépenses  du 
département  de  la  marine. 

Par  ce  même  décret  l'Assemblée  constituante  régla  le  chiffre 
des  pensions  et  des  demi-soldes  des  matelots,  des  ouvriers,  de 
leurs  veuves  et  des  secours  accordés  à  leurs  enfants. 

La  Convention  a,  de  nouveau,  repris  l'examen  de  cette  législa- 
tion, et,  par  la  loi  du  3  brumaire  an  iv,  elle  a  consacré  tous  les 
principes  et  toutes  les  mesures  dont  je  viens  de  faire  l'énuniéra- 
tion  ;  et  elle  a  réduit  de  soixante  à  cinquante  ans  l'âge  à  la  limite 
duquel  ne  pouvaient  plus  être  appelés  au  service  les  hommes  de 
l'inscription  maritime. 

Sous  l'Empire,  la  loi  de  l'inscription  a  été  appliquée  sans  exa- 
men nouveau. 

Lorsque  la  loi  du  recrutement  est  venue  appeler  toute  la  na- 
tion à  concourir  à  la  défense  du  pays,  elle  a  donné  une  nouvelle 
consécration  à  l'inscription  maritime,  puisque  cette  loi  stipule, 
d'une  manière  formelle,  que  les  matelots  et  ouvriers  inscrits  ma- 
ritimes, conformément  a  la  loi  du  3  brumaire  an  rv,  seront 
exempts  de  toute  autre  espèce  de  service  public. 

Est  venue  la  loi  de  1832. . .  Je  demande  pardon  à  la  Chambre 
de  cette  longue  énumération,  mais  elle  est  indispensable  pour 
arriver  au  but.  (Oui!  oui  !  —  Parlez!  parlez  !) 

Un  membre.  C'est  la  question  ! 

M.  le  commissaire  du  Gouvernement.  La  loi  de  1832  a  cou- 
sacré  encore  le  principe  de  l'inscription  maritime. 

La  loi  de  1855  sur  la  dotation  de  l'armée  l'a  confirmé  égale- 
ment, en  admettant  des  rengagements,  dans  les  conditions  de 
cette  loi,  pour  le  service  de  la  marine  militaire,  concurremment 
avec  les  inscrits  maritimes. 

Est  venue  ensuite  une  série  de  décrets  et  règlements  qui  sont 
conformes  à  la  loi  du  3  brumaire  an  iv,  qui  ont  modifié  simple- 
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ment  le  mode  d'application  de  cette  loi,  mais  toujours  d'une  ma- 
nière propre  à  rendre  les  charges  moins  lourdes,  ou  réparties 
plus  équitablement  parmi  les  matelots  du  commerce. 

Parmi  ces  mesures  modifiant  le  mode  d'application  de  la  loi, 
je  dirai  quelques  mots  d'une  circulaire  ministérielle  qui  porte  la 
date  du  9  avril  1835.  Cette  circulaire  est  celle  qui  a  prescrit 
la  levée  permanente,  et  qui  a  été  «fielquefois  critiquée  bien  a 
tort. 

Je  n'hésite  pas  à  le  dire,  la  levée  permanente  a  été  un  bienfait 
pour  les  matelots,  qui  l'ont  parfaitement  compris. 

Il  faut  expliquer  ce  que  c'est  que  cette  levée  perma- 
nente. 

Jusqu'en  1835,  lorsqu'on  levait  des  matelote,  ce  n'était  qu'au 
moment  du  besoin.  A  qui  s'adresser  ?  Aux  matelots  présents 
dans  les  ports.  Ceux  qui  étaient  au  long  cours,  on  ne  pouvait  les 
atteindre.  Donc  les  appels  faits  au  moment  du  besoin  ne  pou- 
vaient porter  que  sur  les  hommes  les  (dus  sédentaires,  sur  les 
pécheurs,  les  caboteurs  ;  de  sorte  que  les  meilleurs  hommes  pour 
l'Etat,  les  matelots  au  long  cours,  échappaient  à  la  toi  de  l'in- 
scription maritime,  et  laissaient  le  poids  de  cette  loi  peser  pres- 
que exclusivement  sur  les  hommes  qui  restaient  sur  le  littoral  de 
la  France. 

Le  système  de  la  levée  permanente  a  eu  pour  but  d'appeler 
au  service  de  l'Etat  tout  officier  marinier  ou  matelot  débarquant 
d'un  navire  de  commerce  quand  il  n'avait  pas  encore  trois  années 
de  service  et  de  l'incorporer  dans  les  divisions  des  équipages  où 
on  l'exerçait  en  attendant  un  embarquement.  De  sorte  que  la  le- 
vée permanente  a  réellement  pour  effet  de  répartir  régulièrement 
les  charges  sur  le  total  de  la  population  maritime. 

Le  gouvernement  de  l'Empereur  a  considérablement  amélioré 
la  situation  générale  du  personnel  de  la  marine  par  la  création 
du  système  de  primes  ou  hautes  payes,  qui  ont  stimulé  le  renga- 
gement des  hommes  provenant  du  recrutement  conformément  à 
la  loi  du  16  avril  1855  sur  la  dotation  de  l'armée;  la  durée  du 
service  à  demander  aux  marins  de  la  levée  permanente  se  trou- 
vait déjà  réduit  par  ces  rengagements. 

Le  décret  du  11  août  1856  est  venu  ensuite,  par  un  sys- 
tème de  primes  et  de  hautes  payes,  régler  les  conditions  des 
réadmissions  volontaires  au  service  des  marins  d'élite  de  l'ins- 
cription. 
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Rarement,  je  dois  le  dire,  depuis  rétablissement  de  la  levée 
permanente,  avant  la  guerre  de  Crimée,  on  avait  fait  une 
seconde  levée,  et  encore  moins  de  troisième  levée,  car  les  hom- 
mes appelés  par  la  levée  permanente  ne  restaient  guère  au  ser- 
vice que  trois  ans  ou  trois  ans  et  demi.  Vous  comprenez,  mes- 
sieurs, qu'il  ne  peut  y  avoir  une  règle  fixe  à  cet  égard,  car  on  ne 
peut  préciser  la  date  du  congédiement  pour  des  hommes  qui 
sont  au  bout  du  monde  ;  on  peut  avoir  le  désir  d'une  durée  ré- 
gulière de  service,  dont  on  se  rapproche  tant  qu'on  peut,  mais 
les  exigences  du  service  ne  permettent  pas  toujours  de  réaliser 
ce  désir  ;  cependant,  en  temps  de  paix,  les  hommes  appelés  par 
la  levée  permanente  ne  restaient  pas,  en  moyenne,  plus  de  trois 
ans  au  service,  et  étaient  ensuite  renvoyés  dans  leurs  foyers. 
Néanmoins  l'administration  restait  armée  du  pouvoir  d'ordonner 
une  seconde  levée  ou  une  troisième  levée  pour  un  même  homme, 
si  le  ministre  le  jugeait  opportun.  Des  levées  de  ce  genre  ont 
eu  lieu  lorsque,  pendant  la  guerre  de  Crimée,  il  a  fallu  presque 
improviser  une  seconde  flotte  pour  la  Baltique. 

Le  résultat  de  ces  secondes  levées  a  été,  au  point  de  vue  mili- 
taire, des  plus  satisfaisants.  Ces  hommes  qui  avaient  d<  jà  servi, 
qui  étaient  des  marins  plus  consommés  que  jamais,  lorsqu'ils 
sont  arrivés  sur  nos  vaisseaux,  étaient  là  comme  chez  eux,  et  ils 
n'ont  pas  eu  besoin  de  préparation  pour  constituer  immédiate- 
ment des  équipages  excellents,  aussi  bien  disposés  pour  la  navi- 
gation que  pour  le  combat. 

Mais,  il  faut  le  reconnaître,  ces  secondes  levées  qui  ont  été  de 
près  de  12,000  hommes,  ont  été  une  charge  très-lourde  pour  la 
population  maritime.  Un  grand  nombre  de  ces  hommes,  âgés  de 
30,  35  ou  même  40  ans, arrachés  à  leur  famille,  à  leur,  industrie 
ont  obéi  et  servi  sans  murmurer,  —  mais  non  sans  souffrir,  et 
des  levées  de  ce  genre  ne  pouvaient  manquer  d'exposer  l'institu- 
tion elle-même  de  l'inscription  maritime  a  des  attaques  qui  ont 
paru  fondées. 

Le  gouvernement  de  l'Empereur,  dans  sa  haute  sollicitude 
pour  les  populations  maritimes  ,  a  voulu,  par  suite,  atténuer  les 
obligations  que  leur  imposaient  les  levées  pour  le  servicede  l'Etat 
en  prescrivant,  par  le  décret  du  30  septembre  1 860,  que  les  ma- 
rins ayant  six  ans  de  service  à  l'Etat  ne  pourraient  plus  être  levés 
de  nouveau  qu'en  vertu  d'un  décret  impérial;  c'est-à-dire  que,* 
sauf  le  cas  d'armement  extraordinaire,  le  service  des  gens  de 
mer  a  été  limité  par  ce  décret  à  une  durée  moindre  que  celle  exi- 
gée par  la  loi  du  recrutement. 
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A  ce  bienfait  pour  les  populations  maritimes  sont  venus  se 
joindre  bientôt,  en  1861  et  1862,  des  tarifs  plus  favo-ables  pour 
les  pensions,  les  demi-soldes,  une  part  plus  grande  demandée 
au  recrutement  pour  la  composition  des  équipages,  le  dévelop- 
pement de  l'école  des  mousses,  la  création  des  écoles  de  méca- 
niciens, la  fondation  de  l'établissement  des  pupilles  de  la  marine, 
cet  asile  des  orphelins  de  nos  marins  ou  de  nos  ouvriers,  ou 
d'autres  mesures  encore  toutes  marqueés  de  ce  même  cachet  de 
sollicitude  paternelle. 

Enfin,  le  décret  impérial  du  22  octobre  1863,  sur  la  formation 
du  personnel  des  équipages  de  la  flotte,  est  encore  venu  apporter 
une  amélioration  considérable  à  la  manière  d'appliquer  la  loi  sur 
l'inscription  maritime. 

Trois  ordres  d'idées  ont  présidé  à,  la  rédaction  de  ce  décret  : 
d'abord  supprimer  les  secondes  levées  ;  et  puisque  le  décret  de 
1860  avait  déjà  dit  que  les  matelots  inscrits  ne  serviraient  plus 
que  six  ans,  et  qu'après  ces  six  ans  de  service,  il  faudrait  un  dé- 
cret impérial  pour  les  lever  de  nouveau,  on  a  pensé  qu'il  valait 
bien  mieux  imposer  au  matelot  six  ans  de  service  d'une  manière 
consécutive  à  partir  de  l'âge  de  vingt  ans,  de  telle  sorte  qu'il  soit 
libre  à  vingt-six  ans,  que  de  le  prendre  d'abord  pendant  trois 
ans,  et  de  le  laisser  espérer  à  être  appelé  de  nouveau  pour  les 
trois  autres  années,  alors  qu'il  serait  déjà  père  de  famille,  patron 
ou  possesseur  d'une  barque  de  pèche ,  peut-être  même  engagé 
dans  des  opérations  commerciales.  Mieux  valait  pour  les  inscrits 
leur  demander  les  six  ans  en  une  seule  fois  et  leur  dire  :  Après 
ces  six  ans  de  service,  il  n'y  aura  plus  de  levée  pour  vous,  sauf 
dans  les  cas  extraordinaires,  et  probablement  seulement  pour 
une  de  ces  grandes  guerres  de  plus  en  plus  rares,  alors  qu'il  faut 
faire  appel  à  tous  les  enfants  de  la  France  pour  la  défense  de  la 
patrie.  Dans  tous  les  cas,  le  ministre  n'aura  plus  le  droit  de  vous 
faire  lever  après  l'âge  de  vingt-six  ans,  sans  un  décret  impé- 
rial. 

Telle  est  la  première  pensée  de  ce  décret  de  1863. 

La  seconde  est  d'ouvrir  une  porte  encore  plus  large  aux  en- 
gagements volontaires.  Par  ce  moyen,  il  est  bien  évident  qu'on 
diminue  le  nombre  des  hommes  qui  seraient  demandés  à  l'in- 
scription maritime,  ou,  pour  être  plus  exact,  qu'on  diminuera  la 
durée  de  leur  service,  de  ce  service  légal  qui  peut  être  demandé 
par  une  simple  décision  ministérielle,  sans  un  décret  impérial, 
et  qui  est  de  six  ans.  Mais,  si  tous  les  jeunes  inscrits  qui,  arrivés 
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à  Pàgede  vingt  ans,sont  appelés  auservice,  y  étaientgardés  jusqu'à 
l'âge  de  vingt-six  ans,  on  aurait  beaucoup  plus  de  monde  qu'il 
n'en  faut  ;  on  a  donc  été  conduit  à  stipuler  que  ces  inscrits  se- 
raient envoyés  en  congé  temporaire  avant  l'expiration  des  six  an- 
nées de  service. 

D'ailleurs,  il  y  avait  un  troisième  résultat  que  l'on  voulait  ob- 
tenir par  ce  décret:  c'était  de  créer  une  première  réserve  immé- 
diatement disponible,  même  sans  avoir  besoin  de  recourir  à  la 
mesure  extrême  d'un  nouvel  appel  par  décret  impérial.  Or,  par 
cela  même  que  le  nombre  des  matelote  qu'on  allait  avoir  ainsi 
appelé  pour  six  ans  allait  dépasser  les  besoins  de  la  flotte,  le  dé- 
cret de  1863  prescrivait  que  lorsque  les  besoins  du  service  ne 
l'exigeraient  plus  et  lorsque  les  hommes  auraient  reçu  l'instruc- 
tion militaire  suffisante,  Us  seraient  renvoyés  en  congé  renouve- 
lable jusqu'à  l'expiration  des  six  années.  Par  conséquent,  pendant 
un  certain  nombre  d'années,  trois  ans  au  moins,  peut-être  quatre 
ans,  ces  hommes  en  congé  temporaire  font  partie  d'une  véritable 
réserve  disponible  sans  décret  impérial,  ce  qui  est  nécessaire 
dans  bien  des  cas,  lorsque,  sans  déclaration  de  guerre,  il  y  a  ce- 
pendant lieu  d'augmenter  les  armements  ;  lorsque  la  seule  possi- 
bilité d'une  guerre  imminente  ou  d'une  expédition  extraordinaire 
exige  des  préparatifs  sans  qu'un  décret  impérial  intervienne,  au 
risque  de  produire  une  émotion  inutile  ou  intempestive. 

Ainsi  donc,  par  le  décret  de  1863,  une  seconde  levée  est  ren- 
due presque  impossible,  si  ce  n'est  dans  des  cas  tout  à  fait  excep- 
tionnels, les  engagements  volontaires  sont  rendus  plus  nombreux, 
les  inscrits  levés  pour  six  ans  en  principe  peuvent  être  renvoyés 
en  congé  temporaire  dès  que  leur  instruction  militaire  est  suffi- 
sante, et  ils  constituent  une  première  réserve  disponible.  Quel 
résultat  ce  décret  a-t-il  donné  ?  Je  voudrais  vous  le  dire  sans  en- 
trer dans  trop  de  détails.  (Parlez  !  parlez  1) 

Plusieurs  voix.  C'est  bien  là  la  question. 

Pour  stimuler  les  demandes  de  maintien  ou  de  réadmission 
des  inscrits  d'abord  levés  d'office,  et  accroître  ainsi  le  nombre 
de  matelots  servant  volontairement  l'État,  il  était  naturel  de  les 
payer  d*une  façon  satisfaisante.  C'est  pourquoi  le  décret  du 
22  octobre  1863  a  édicté  une  série  de  mesures  constituant  des 
hautes-payes  et  des  primes,  et,  si  la  Chambre  le  désire,  je  vais 
exposer  en  quoi  elles  consistent.  (Oui  !  oui  !  parlez  1) 

Ainsi  tout  matelot  qui  allait  avoir  un  congé  renouvelable  et  qui 
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demandait  à  ne  pas  profiter  de  ce  congé,  recevait,  s'il  était  admis 
dans  sa  demande,  une  prime  de  30  centimes  par  jour. 

Tout  matelot  conservé  d'office  au  delà  de  trois  ans  recevait 
cette  prime  de  30  centimes,  ce  qui  arrivait  nécessairement  s'il 
naviguait  dans  les  mers  lointaines,  où  l'on  ne  pouvait  lui  accor- 
der son  congé  temporaire  à  l'époque  où  les  inscrits  de  la  môme 
levée  les  recevaient. 

Enfin,  pour  ceux  qui  allaient  en  congé  temporaire,  il  y  avait 
intérêt  à  ce  que  la  réserve  dont  ils  faisaient  partie  fût  autant  que 
possible  sous  la  main  du  Gouvernement,  et  à  cet  effet  ils  étaient 
libres  de  naviguer  comme  bon  leur  semblait,  môme  au  long 
cours  ;  on  disait  à  ceux  qui  voulaient  rester  sur  le  littoral  :  Si  vous 
vous  engagez  à  naviguer  seulement  au  cabotage,  à  la  pèche,  au 
bornage,  vous  recevrez  pendant  le  temps  que  vous  passerez 
ainsi  une  prime  égale  au  quart  de  votre  solde  à  terre. 

Je  rappellerai  en  passant  que  la  navigation  au  bornage  est, 
comme  on  le  sait,  colle  qui  se  fait  sur  la  côte  par  des  bateaux  qui 
peuvent  faire  escale  dans  divers  ports  sans  s'écarter  de  plus 
de  1 5  lieues  de  leur  port  d'attache. 

Ainsi  donc,  par  ces  primes  de  readmission,  par  le  quart  de 
solde  donné  aux  hommes  qui  restaient  sur  le  littoral,  on  stimu- 
lait les  réadmissions  et  on  avait  une  véritable  réserve  disponible 
sous  la  main. 

Quelles  ont  été  les  conséquences  de  ces  mesures  ?  Je  dois  dire 
qu'elles  ont  trop  bien  réussi  au  point  devue  du  nombre  des  en- 
gagements volontaires  pour  quatre  ans  ou  des  maintiens  ou 
réadmissions  d'inscrits. 

Je  tiens  à  présenter  a  la  chambre  les  chiffres  exacts,  parce 
qu'ils  sont  éloquents  dans  une  pareille  question  : 

Sur  42,280  hommes  qui  constituaient  les  équipages  de  la  flotte 
au  commencement  de  cette  année,  il  y  avait  seulement 
6,000  hommes  d'inscription  levés  d'office  et  8,880  matelots  de 
recrutement  ;  c'est  un  total  de  14,880  hommes  qui  servent  d'of- 
fice la  marine;  le  reste,  27a400  hommes,  sert  volontairement. 

Dans  ces  27,400  hommes,  nous  avons  les  volontaires  de  L'inscrip- 
tion au  nombre  de  16,600  hommes  ;  à  savoir  les  officiers  mari- 
niers,—  autrement  dit  les  sous-officiers, —  3,590  hommes  ;  les 
inscrits  maintenus  ou  réadmis,  8,760  hommes;  les  rempla- 
çants inscrits,  40  hommes;  les  novices,  2,770  hommes;  —  les 
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novices  sont  des  jeunes  matelots  engagés  pour  quatre  ans  ;  — 
enfin  les  mousses,  au  nombre  de  1,440. 

Les  hommes  servant  volontairement  ou  provenant  du  recru- 
tement sont  compris  dans  le  total  de  27,400  pour  9,270,  parmi 
lesquels  on  compte  2,360  engagés  volontaires,  0,800  rengagés 
par  la  loi  de  1855,  et  110  remplaçants.  11  y  a  enfin  sur  les  na- 
vires un  personnel  qui  porte  le  nom  de  surnuméraires  :  ce  sont 
des  maîtres  d'hôtel,  des  commis  aux  vivres...  Ce  personnel 
était  au  nombre  de  1,530  hommes,  et  qui  sont  encore  des  volon- 
taires; l'ensemble  forme  un  total  de  27,400  hommes  servant  vo- 
lontairement dans  un  total  des  équipages  de  42,280  hommes. 

Ainsi  donc  le  décret  de  1863,  au  point  de  vue  de  l'allégement 
de  l'inscription  maritime,  a  donné  des  résultats  considérables  qui 
n'ont  pu  qu'être  appréciés  par  la  marine  marchande. 

Je  n'hésite  pas  à  le  dire,  comme  qualité  des  hommes  rengagés, 
ce  résultat  du  décret  a  laissé  à  désirer  ;  on  a  peut-être  été  trop 
facile  dans  les  rengagements.  Parmi  ces  hommes  qui  étaient  dans 
la  condition  voulue  pour  être  rengagés,  il  y  en  a  eu  un  trop  grand 
nombre  qui  étaient  peu  propres  au  service  militaire  ou  du  moins 
qui  n'étaient  pas  des  hommes  d'élite,  et  qu'il  n'eût  pas  fallu  ad- 
mettre au  bénéfice  du  maintien  au  service  avec  prime.  Ce  n'était 
pas  la  faute  du  décret,  car  le  décret  ne  conférait  pas  un  droit  de 
rengagement  ;  il  conférait  seulement  à  ceux  qui  étaient  admis  le 
droit  de  recevoir  telle  ou  telle  prime.  On  avait  donc  parfaitement 
la  faculté  de  choisir,  et  on  pouvait  dire  à  tel  homme  qui  se  pré- 
sentait au  rengagement  :  Tu  veux  te  rengager  ;  tu  n'a  pas  les 
qualités  suffisantes,  tu  ne  seras  pas  admis  au  rengagement. 

Cependant,  par  cela  même  que  les  officiers  qui  vivent  avec  le 
matelot  se  prennent  d'attachement  pour  lui,  ils  usaient  du  droit 
que  leur  conférait  le  décret  de  faire  les  rengagements  en  cours 
de  campagne  et  les  maintiens  au  service  avec  prime  étaient  pro- 
noncés presque  chaque  fois  qu'ils  étaient  demandés. 

De  là  la  nécessité  de  modifier  en  ce  point  le  décret  de  1863, 
et  le  ministre  de  la  marine,  dans  son  rapport  à  l'Empereur  du 
27  février  dernier,  s'est  hâté  de  signaler  l'abus  qu'on  avait  fait 
du  décret  de  1863  en  ce  qui  concerne  les  maintiens  avec  prime. 

Encore  un  autre  point,  sur  lequel  il  a  paru  au  ministre  de  la 
marine  que  ce  décret  pouvait  être  utilement  modifié  afin  de  mé- 
nager le  budget  :  c'est  celui  qui  a  trait  à  la  part  de  solde  accor- 
dée aux  hommes  en  congé  renouvelable. 

Poussé  par  l'excellente  préoccupation  de  créer  une  première 
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réserve  disponible  sur  les  côtes  de  France,  on  avait  été  un  peu 
loin,  dans  le  moyen  d'engager  les  inscrits  en  congé  à  ne  pas  s'é- 
loigner de  France.  Le  ministre  a  pensé  qu'il  était  juste  de  laisser 
les  hommes  en  congé  renouvelable  vivre  de  leur  profession,  sans 
plus  leur  payer  de  solde  de  disponibilité. 

Cependant,  il  y  a  toujours  intérêt  pour  la  réserve  à  garder  en 
France  les  hommes  qui  y  voudraient  rester,  en  naviguant  sur  les 
côtes.  A  cet  effet,  une  distinction  existe  encore  dans  le  décret  du 
25  février  1866  entre  les  hommes  en  congé  naviguant  au  long 
cours  et  ceux  qui  s'engagent  à  rester  en  France. 

Cette  distinction  est  celle-ci  :  on  dit  à  ces  matelots  en  congé  : 
Vous  êtes  libres  de  naviguer  au  long  cours,  mais  alors  ce  temps 
no  vous  sera  pas  compté  comme  service  à  l'État  ;  il  vous  comp- 
tera pour  l'accomplissement  de  vos  six  ans  exigés,  c'est-à-dire 
que  dès  qu'il  se  sera  écoulé  six  ans  depuis  la  levée,  on  ne  pourra 
vous  rappeler  qu'en  vertu  d'un  décret  impérial  ;  mais  votre  temps 
de  congé  ne  vous  comptera  pas  au  point  de  vue  du  règlement  de 
la  demi-solde.  Celte  question  de  la  demi-solde  est  très-impor- 
tante dans  ses  rapports  avec  celle  de  l'inscription  maritime.  J'ex- 
pliquerai bientôt  en  quoi  elle  consiste.  A  ceux,  au  contraire,  qui 
volontairement  s'engagent  à  rester  sur  le  littoral,  occupés  à  la 
petite  pêche,  au  cabotage  ou  au  bornage,  on  compte  le  temps  de 
leur  congé  jusqu'à  l'expiration  des  six  années  comme  service  de 
l'État.C'estdonclà  un  avantage  et  un  stimulant  qui  leur  estaccordé. 

Enfin  on  a  admis  que  les  hommes  qui  resteraient  ainsi  sur  le 
littoral,  non  pas  seulement  jusqu'à  l'expiration  de  leurs  six  an- 
nées, mais  qui  s'engageraient  à  y  rester  trois  ans  au  delà  avec 
engagement  de  répondre  à  l'appel  d'une  levée,  recevraient  une 
prime  de  30  centimes  par  jour. 

Enfin  ceux  qui,  ayant  fini  leurs  six  ans  de  service  obligatoire, 
demandent  et  obtiennent  de  se  faire  réadmettre  pour  trois  ans 
de  plus  au  service,  reçoive  <!  une  prime  journalière  de  k0  ou 
50  centimes  par  jour,  40  pour  ceux  qui  n'ont  pas  de  spécialité, 
et  50  pour  ceux  qui,  pendant  leur  service  à  l'Élat,  ont  obtenu  un 
brevet  de  spécialité,  canonnier,  timonier,  etc. 

J'ai  omis  de  dire  que  le  nouveau  décret  a  aussi  modifié  l'âge 
de  l'appel,  porté  à  vingt  et  un  ans  au  lieu  de  vingt  ans,  ce  qui 
a  l'avantage  de  procurer  à  la  marine  impériale  des  hommes  plus 
formés,  et  d'établir  la  similitude  par  l'âge  des  inscrits  appelés  et 
celui  du  tirage  pour  le  recrutement. 

Résumons  la  situation  que  ce  décret  de  février  1860  fait  aux 
hommes  de  l'inscription  maritime. 
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Le  total  des  équipages  de  la  marine  impériale,  tant  embarqués 
que  dans  les  divisions, est  en  moyenne  de  41 ,500  hommes.  C'est 
oe  que  comporte  le  budget  de  1866 ,  non  pas  le  budget  ordinaire 
seul,  mais  le  budget  ordinaire  joint  au  budget  extraordinaire.  Si 
nous  comptons  les  1 ,500  surnuméraires  dont  j'ai  parlé  tout  & 
l'heure,  c'est,  en  chiffre  rond,  40,000  hommes  que  la  marine 
militaire  emploie  en  temps  de  paix,  en  matelots,  en  sous-officiers 
mariniers. 

Sur  ces  40,000  hommes,  elle  aura  une  portion  d,inscription 
maritime  et  une  portion  de  recrutement.  Dans  quelle  proportion? 
La  voici  à  peu  près. 

Tous  les  ans,  le  produit  de  la  population  maritime,  en  jeunes 
gens  de  vingt  et  un  ans,  est  d'environ  5,000  dans  l'état  actuel. 
La  population  maritime  de  l'inscription  contient  150,000  inscrits. 
Je  dis  inscrits,  et  non  pas  hommes,  car  ils  sont  inscrits  depuis 
qu'ils  sont  mousses  à  bord  ;  il  y  a  un  certain  nombre  de  jeunes 
gens,  d'enfants  même.  Il  y  a  donc  environ  150,000  inscrits.  — 
Sur  ces  150,000  inscrits,  chaque  année  5,000  jeunes  gens  arri- 
vent à  l'âge  de  vingt  et  an  ans.  Par  conséquent,  c'est  sur  ce  chif- 
fre de  5,000  que  va  s'exercer  la  levée; 

Sur  ces  5,000,  tous  ne  seront  pas  appelés,  car  il  y  a  des  sur- 
sis de  levée.  Les  sursis  de  levée,  en  termes  maritimes,  sont  des 
exemptions  d'appel  momentanées.  Ceux  qui  sont  l'objet  de  ces 
sursis  ne  sont  pas  exemptés  en  principe  d'une  manière  définitive, 
mais  en  fait  ces  sursis  de  levée  sont  de  véritables  exemptions  de 
service  qui  sont  accordées  à  un  assez  grand  nombre  de  jeunes 
marins  en  raison  de  leur  situation  de  famille. 

Le  décret  de  1863  a  même  élargi  le  cadre  des  conditions  qui 
permettent  d'accorder  des  sursis  d'appel.  Aujourd'hui,  sur  5,000 
jeunes  marins,  il  y  en  a  à  peu  près  500  qui  reçoivent  des  sursis 
d'appel;  c'est  donc  seulement  4,500  jeunes  gens  de  vingt  et  un 
ans  qui  sont  appelés.  Ces  4,500  jeunes  gens,  si  on  les  gardait 
pendant  six  ans,  comme  le  décret  autorise  à  le  faire  (  vous  me 
permettrez  de  ne  pas  compter  les  morts  qui  peuvent  avoir  lieu 
pendant  six  ans),  ces  4,500  marins,  dis-je,  retenus  au  service 
pendant  sut  ans,  produiraient  27,000  hommes. 

Mais  ces  4,500  jeunes  marins  ne  sont  pas  gardés  pendant  six 
ans;  on  les  gardera,  en  moyenne,  moins  de  trois  ans,  môme 
moins.  Par  conséquent  sur  une  population  de  150,000  matelots, 
l'État  gardera  à  son  service  13,000  marins  de  21  à  24  ans  et 
14,000  autres  âgés  de  24  à  27  ans  seront  en  congé  temporaire, 
libres  de  naviguer  au  commerce  ou  comme  bon  leur  semblera, 
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à  moins  qu'ils  n'aient  préféré  continuer  de  servir  l'État. 

Avec  ces  13,000  marins  retenus  d'office,  comment  complé- 
tera-t-on  les  équipages  au  nombre  de  40,000  hommes  ? 

Le  voici  :  à  ces  13,000  inscrits  d'office,  viendront  se  joindre 
2,000  officiers  mariniers,  environ  3,500  inscrits  maintenus  ou 
réadmis  avec  prime,  environ  1,000  novices  ou  1,500  mousses, 
ce  qui  forme  un  total  de  21,000  matelots  ou  sous-officiers  marins 
de  l'inscription. 

Il  y  a  eu,  sous  l'empire  du  décret  du  22  octobre  1863,  jusqu'à 
8,763  inscrits  maritimes  maintenus  ou  réadmis  avec  prime  parce 
qu'on  n'a  pas  été  assez  difficile. 

En  entourant  la  réadmission  des  garanties  nécessaires  formu- 
lées dans  le  décret  du  27  février  1866,  il  est  rationnel  d'admet- 
tre qu'on  trouvera  à  maintenir  avec  prime  3,500  matelots  d'élite. 

A  ces  21,000  matelots  de  profession,  il  est  facile  de  joindre, 
en  conservant  une  bonne  composition  des  équipages,  19,000 
hommes  de  recrutement,  dont  12,000  sont  produits  directement 
par  la  loi  de  1832,  et  7,000  provenant  de  rengagements  con- 
tractés conformément  à  la  loi  de  1855.  Cette  supposition  de 
7,000  rengagés  de  cette  origine  est  fondée,  puisque  nous  en 
avons  aujourd'hui  6,800  produits  par  le  fait  des  rengagements. 
Voyons,  dans  l'hypothèse  où  la  loi  du  recrutement  serait  appli- 
quée, quelle  serait  la  différence  de  situation  pour  la  population 
maritime. 

Au  lieu  de  13,000  hommes,  combien  en  appellerait-on  d'office? 
—  J'ai  dit  qu'il  y  a  tous  les  ans  5,000  jeunes  inscrits  arrivant  à 
Tàge  de  vingt  et  un  ans.  —  Le  tirage  ordinaire  est  appliqué  à 
ces  i>,000  jeunes  gens,  et  il  y  en  a  tous  les  ans  2,000  en  moyenne 
qui  seraient  soldats  d'après  la  loi  de  recrutement;  mais  ces 
2,000  hommes,  on  les  déduit  du  contingent  :  ils  restent  comme 
inscrits.  Il  n'ont  nul  intérêt  à  faire  valoir  des  motifs  d'exemption, 
il  y  a  môme  quelque  avantage  attaché  à  leur  situation  de  soldats 
déduits  du  contingent.  Mais  on  ne  saurait  admettre,  dans  le  cas 
où  la  loi  de  recrutement  fonctionnerait  seule,  qu'il  n'y  aurait  pas 
un  déchet  sur  ce  nombre  de  2,000  hommes  en  moyenne  dési- 
gnés pour  le  tirage  au  sort. 

Je  ne  peux  pas  parler  de  l'avenir  ;  si,  comme  nous  l'espérons, 
la  population  maritime  va  toujours  croissant,  et  de  fait  elle  va 
toujours  croissant,  il  y  en  aura  un  plus  grand  nombre,  sur  ces 
2,000  jeunes  marins,  compris  par  le  tirage  dans  le  contingent 
annuel;  mais  pour  le  moment  ce  nombre  est  de  2,000  qui  se 
réduiraient  à  1700  environ  par  suite  de  motifs  d'exemption. 
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Ces  1700  hommes, ce  n'est  pas  pendaut  sept  aus  qu'ils  seraient 
au  service.  Le  soldat  n'est  pas  pendant  sept  ans  sous  les  drapeaux 
ce  n'est  guère  que  pendant  six.  Ces  1700  hommes  gardés  au 
service  pendant  sept  ans  produiraient  donc  un  chiffre  rond  de 
10,000  houimes  matelots  servant  obligatoirement, -au  lieu  des 
13,000  reconnus  nécessaires  en  temps  de  paix  d'après  le  compte 
que  je  viens  d'avoir  l'honneur  d'exposer  à  la  Chambre. 

Il  ne  s'agirait  donc  pour  le  temps  de  paix  que  de  trouver 
3,000  matelots  volontaires  de  plus,  ce  qui  ne  serait  pas  bien  dif- 
ficile. 

S'il  ne  s'agissait  que  de  l'armement  de  la  flotte  sur  le  pied  de 
paix,  s'il  ne  s'agissait  pas  de  la  question  capitale  d'une  réserve 
à  organiser,  la  loi  du  recrutement  fonctionnerait  et  on  pourrait 
avec  elle  assurer  le  service  en  temps  de  paix. 

Oui,  maison  n'aurait  pns  de  réserve  organisée. 

Maintenant,  nous  plaçant  au  point  de  vue  de  la  marine  mar- 
chande, serions-nous  fondés  à  croire  que  celle  différence  de  ré- 
gime entre  la  levée  des  inscrits  et  l'appel  éventuel  par  la  loi  du 
recrutement  pèse  véritablement  sur  les  mati-lots  du  coaunerce 
et  les  contrarie  beaucoup  ? 

Pour  mon  compte,  je  serais  porté  à  croire  que  la  grande  ma- 
jorité des  jeunes  matelots  préfère  cette  espèce  d'assurance  mu- 
tuelle, qui  fait  que  les  4,500  jeunes  marins  qui  arrivent  à  vingt 
et  un  ans  ont  la  certitude  d'être  appelés  pendant  moins  de  trois 
ans  au  service  de  la  marine  impériale,  tandis  qu'avec  la  loi  du 
recrutement  un  tiers  d'entre  eux  environ  serait  appelé  pour  six 
ou  sept  ans  au  service. 

Si  je  me  bornais  à  ce  que  j'ai  déjà  dit  de  l'inscription  maritime 
ou  de  son  fonctionnement  actuel,  cette  institution  ne  vous  serait 
pas  présentée  d'une  manière  complète.  Il  faut  voir  comment  sont 
traités  ces  hommes  qu'on  appelle  au  service  de  la  marine. 

Inutile  de  rappeler  à  la  chambre  que  la  discipline  des  bords 
est  maintenue  par  des  mesures  toutes  en  rapport  avec  nos 
mœurs  actuelles,  et  la  comparaison,  sous  ce  rapport,  entre  la 
marine  française  et  les  marines  étrangères,  est  hautement  à  no- 
tre avantage.  Mais  disons  un  mot  des  salaires. 

Un  matelot,  sans  aucune  profession  spéciale  que  celle  de  ma- 
telot, le  matelot  de  troisième  classe,  —  il  y  a  trois  classes  :  la 
troisième  classe,  la  deuxième  classe  et  la  première  classe,  —  le 
matelot  de  troisième  classe  touche  80  centimes  par  jour;  le  ma- 
telot de  seconde  classe,  1  fr.  10  par  jour,  et  le  matelot  de  pre- 
mière classe,  1  fr.  20  par  jour. 
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Il  est  nourri,  et  bien  nourri. 

11  est  habillé,  non  pas  aux  frais  de  l'État  ;  en  arrivant  il  reçoit 
un  équipement  complet,  qu'on  appelle  sac.  Le  sac  est  d'une  va- 
leur de  cent  cinquante  francs.  On  retient  la  valeur  du  sac  sur  les 
gages  ;  c'est  une  retenue  de  quarante  centimes  par  jour,  et  avec 
cette  retenue  de  quarante  centimes  par  jour,  qui  laisse  encore 
au  matelot  de  3e  classe  quarante  centimes  parfaitement  nets, 
le  sac  est  payé  en  quinze  mois  environ;  après  quoi,  pour  l'en- 
tretien de  l'habillement,  il  suffit  d'une  retenue  de  dix  centimes 
par  jour.  Avec  cette  retenue  de  dix  centimes  le  matelot  de 
3*  classe  touche  soixante-dix  centimes  par  jour,  le  matelot  de  2* 
classe  a  un  franc  par  jour;  et  le  matelot  de  lr*  classe  un  franc 
et  10  centimes. 

Je  ne  parle  pas  des  primes  et  des  hautes-payes.  11  y  a  des  ma- 
telots de  lr<  classe  qui  reçoivent  un  franc  et  soixante-dix  centi- 
mes par  jour,  cinquante-un  francs  par  mois,  et  le  commerce 
les  paye  cinquante,  cinquante-cinq  ou  au  plus  soixante 
francs. 

Enfin,  il  y  a  la  caisse  des  invalides  qui,  pour  le  matelot  inscrit, 
est  une  institution  précieuse. 

Elle  se  charge  gratuitement  des  délégations  à  la  famille,  pen- 
dant son  absence  ,  et  elle  lui  réserve  une  pension  pour  ses  vieux 
jours. 

Sans  parler  ici  du  matelot  qui  a  acquis  à  l'État  ses  25  ans  de 
service,  ne  considérons  que  celui  qui  n'a  guère  navigué  qu'au 
commerce.  Le  fait  seul  d'avoir  été  disponible  au  besoin  pour  le 
service  de  l'État  fait  que  la  loi  lui  accorde  une  demi-solde  à  50 
ans  d'âge  après  25  ans  de  navigation  au  commerce,  25  ans  qui 
ont  pu  commencer  à  l'âge  de  10  ans,  lorsqu'il  était  mousse  ;  cette 
demi-solde  est  de  207  fr.  par  an  pour  le  matelot  qui  n'a  aucun 
service  à  l'État,  et,  s'il  a  des  services  mixtes,  s'il  cumule  avec 
ses  services  au  commerce  six  ans  de  service  à  l'État,  sa  demi-solde 
est  de  253  fr.  Je  parle  du  matelot  de  basse  classe  ;  le  matelot 
de  première  classe  peut  arriver  jusqu'à  450  fr. 

Un  capitaine  au  long  cours  peut  avoir  726  fr.  de  demi-solde 
après  six  ans  de  commandement  au  commerce.  La  veuve  reçoit 
comme  pension  le  quart  du  maximum  qui  serait  alloué  à  son 
mari  ;  cette  pension  est  réversible  sur  les  enfants,  jusqu'à  l'âge  de 
vingt  et  un  ans,  et  non  pas  sur  un  enfant  seulement,  mais  sur  tous 
successivement  jusqu'à  ce  que  le  plus  jeune  des  enfants  aient  at- 
teint vingt  et  un  ans;  indépendamment  de  la  pension  de  la  veuve, 
s'il  y  a  des  enfants  au-dessous  de  dix  ans,  on  ajoute  à  la  pension 
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des  secours  à  ses  enfants  au-dessous  de  dix  ans,  secours  qui  sont 
de  26  à  36  francs  par  mois. 

Enfin,  lorsqu'il  y  a  une  seconde  levée,  qui  existait  autrefois, 
qui  est  pour  ainsi  dire  impossible,  qui  n*arrivera  que  dans  des 
cas  exceptionnels,  il  y  a  des  secours  accordés  aux  enfants  au- 
dessous  de  dix  ans.  Ces  secours  sont  de  3  francs  par  mois;  pour 
les  demi-soldes,  pensions  ou  secours ,  la  caisse  des  invalides 
paye  par  an,  Je  cite  le  chiffre  de  mémoire,  mais  je  ne  crois 
pas  me  tromper,  elle  paye  4  millions  300,000  francs. 

Je  ne  parle  pas  du  tout  des  pensions  accordées  aux  matelots 
qui  ont  eu  vingt-cinq  ans  de  service  à  l'État,  mais  des  demi-sol- 
des aux  matelots  ayant  vingt-cinq  ans  de  service  ou  mixtes  ou 
commerciaux. 

Ces  4,300,000  fr.  se  subdivisent  ainsi  :  3,200,000  fr.  pour 
les  matelote  en  demi-solde,  800,000  fr.  pour  les  pensions  de 
veuves  et  300,000  fr.  pour  les  secours  aux  enfants. 

Mais,  dira-t-on,  la  caisse  des  invalides  perçoit  3  p.  100  sur 
les  gages  des  matelots,  par  conséquent  elle  ne  fait  que  rendre  ce 
qu'elle  a  reçu. 

Pas  tout  à  fait,  et  il  n'est  pas  besoin  défaire  ici  un  long  calcul 
d'intérêts,  un  calcul  où  tout  le  monde  se  perdrait,  car  il  est 
extrêmement  compliqué  ;  mais  il  est  un  résultai  qui  parle  de 
lui-même. 

Qu'est-ce  que  la  caisse  des  invalides  perçoit  aujourd'hui  par 
les  retenues  sur  les  salaires  des  matelots  du  commerce  et  qu'est- 
ce  qu'elle  paye  aux  anciens  matelots  ? 

Elle  paye  4,300,000  fr.  et  elle  perçoit  1,330,000  fr.  Par  con- 
séquent, la  caisse  des  invalides  prend  sur  ses  ressources, — 
ressources  créées  en  grande  partie  par  TÉtat,  —  2,900,000  fr. 
par  au  pour  rémunérer  des  services  exclusivement  commer- 
ciaux. 

Si  l'on  considère  l'ensemble  de  cette  situation  de  rinscrit 
maritime  et  qu'on  la  compare  à  celle  qui  est  faite  au  cultivateur 
et  à  l'ouvrier  qu'on  appelle  au  service  de  l'armée  de  terre,  je 
crois  que  la  comparaison  est  à  L'avantage  de  la  situation  faite  à 
l'inscrit. 

M.  Paul  Bethmont.  L'ouvrier  ne  peut  pas  travailler  de  son 
état  dans  l'armée. 

M.  U:  commissaire  du  Gouvernement.  J  accepte  l'interrup- 
tion. 

E*i  effet,  l'ouv  rier  peut  rarement  travailler  de  son  métier  à 
l'acakée,  tandis  que  le  matelot  au  service  de  l'État  se  fortifie  dans 
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son  métier  même,  et  il  révisât  plus  fort  qu'auparavant.  Cette 
réflexion  m'échappait,  et  je  remercie  l'honorable  M.  Bethraont 
de  me  l'avoir  suggérée. 

D'ailleurs,  messieurs,  si  réellement  l'inscription  maritime, 
telle  qu'elle  est  aujourd'hui,  était  une  charge  pour  la  navigation 
marchande,  si  elle  était  une  cause  qui  éloigne  notre  population  de 
la  navigation  du  commerce,  il  faudrait  donc  inviter  cette  popula- 
tion par  des  efforts  exceptionnels  a  venir  sur  des  bâtiments  de  la 
marine  marchande  :  il  y  a  la  balance  de  l'offre  et  de  la  demande, 
qui  est  une  loi  générale  ;  c'est  une  pierre  de  touche  dont  nous 
pouvons  nous  servir.  Faut-il  donc,  en  raison  de  l'inscription  mari- 
time, payer  en  France  le  matelot  plus  cher  qu'il  n'est  payé  à 
l'étranger  ?  Les  améliorations  apportées  à  l'inscription  maritime 
n'ont  pas  encore  produit  tous  les  résultats  qu'on  en  doit  atten- 
dre, au  point  de  vue  de  la  satisfaction  du  matelot  du  commerce. 
Cependant  comparons  ce  que,  tout  frété,  ce  matelot  demande 
pour  y  servir,  avec  les  prix  alloués  aux  matelots  étrangers. 

En  Angleterre,  pour  la  Méditerranée,  les  matelots  sont  payés 
de  56  à  75  fr.;  pour  les  Indes  occidentales  de  68  à  75  fr.  ;  pour 
les  Indes  orientales,  l'Amérique  du  Sud  et  l'Australie,  les  mate- 
lots anglais  reçoivent  62  à  68  fr.  ;  pour  l'Amérique  du  Nord,  ils 
reçoivent  de  81  à  87  fr.  Quant  au  matelot  américain,  sa  solde 
mensuelle  est  en  moyenne  de  70  fr.;  la  soKIe  du  matelot  français 
est  à  Marseille  de  50  fr.;  ù  Bordeaux  de  55  fr.;  au  Havre  de 
50  fr. 

Ainsi  donc  les  salaires  donnés  par  la  marine  marchande  aux 
matelots  français  sont  moindres  que  ceux  donnés  par  la  marine 
anglaise  et  la'marine  américaine. 

Encore  un  fait  que  j'examinerai  comme  une  seconde  pierre  de 
touche.  Le  matelot  n'est  pas  rivé  à  l'inscription  maritime  ;  i\j 
entre,  au  contraire,  et  il  peut  renoncer  à  son  métier.  Or,  y 
a-t-il  beaucoup  de  renonciations  de  ce  genre  ? 

Sur  150,000  inscrits,  nous  avons  en  moyenne,  depuis  un  cer- 
tain nombre  d'années,  500  renonciations  par  année  ;  c'est  donc 
une  renonciation  par  an  sur  300  inscrits... 

Si  vous  considérez  le  nombre  de  ceux  qui  outrent  dans  l'in- 
scription maritime,  vous  verrez  que  le  nombre  total  augmente, 
qu'il  y  a  chaque  année  beaucoup  plus  d'entrées  dans  l'inscrip- 
tion maritime  que  de  sorties  volontaires. 

Messieurs,  quand  l'on  considère  l'ensemble  de  cette  législa- 
tion améliorée  successivement  comme  je  viens  de  l'exposer, 
n'est-on  pas  fondé  à  conclure  que  l'inscription  maritime  est 
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pour  les  populations  maritimes  tout  autre  chose  qu'une  charge? 

Je  crois  pouvoir  dire  que  s'il  était  possible  de  les  consulter, 
elles  désavoueraient  ceux  qui  croient  parler  en  leur  nom,  en 
demandant  qu'on  leur  applique  purement  et  simplement  la  loi 
du  recrutement 1 . 


<  Il  n'est  pas  sans  intérêt  tic  consigner  ici  quelques-uns  des  témoignages 
recueillis  à  ce  sujet  dans  l'enquête  sur  la  marine  marchande  : 

Af.  /'•  Mire,  président  do  la  chambre  de  commerco  de  Rouen...  Les 
nouvelles  mesures  adoptées  par  lo  ministère  de  la  marine  au  sujet  de  l'ar- 
mement et  du  désarmement,  ont  un  peu  diminué  les  charges  que  les  for- 
malités réglementaires  faisaient  peser  sur  la  navigation.  (T.  I,  p.  523.) 

Chambre  de  commerce  de  Houlogne-Mur'ifer  Il  est  indubitable  que 

le  traité  de  commerce  aurait  pu  avoir  immédiatement  «le  fatales  consé- 
quences, si  les  larges  concession?  obtenues  par  M.  le  ministre  do  la  marina 
n'étaient  pis  venues  relever  le  courage  de  nos  pécheurs,  en  leur  dor.naut 
les  moyens  de  lutter  contre  la  concurrence  établie  contrairement  au\  pri- 
vilèges que  la  loi  leur  avait  garantis  en  échange  du  régime  exceptionnel  sous 
lequel  elle  les  a  placés  (T.  II,  p.  86).. .  Sa  voix  fut  entendue  (la  population 
maritime  de  Boulogne  demandait  l'abolition  des  lois  de  1852),  des  conces- 
sions dérojçatives  aux  lois  en  viguourlui  furent  accordées  par  M.  le  ministre 
de  la  marne,  et,  pendant  la  saison  d'été  qui  vient  de  se  terminer,  déve- 
loppant ses  armements  avec  une  promptitude  inouïe,  pour  tacher  de  pré- 
venir l'importation,  et  redoublant  d'activité  pour  répondre  aux  encoura- 
gements qu'elle  recevait  d'en  haut,  elle  a  augmenté  ses  produits  dans  des 
proportions  telles  qu*\  sans  agglomérer  les  résultats  obtenus  depuis  le 
commencement  de  la  saison  d'automne,  en  deux  mois  de  pèche  d'été  seu- 
lement, elle  a  réalisé  une  différence  de  620  lasls  et  de  306.000  fr.  en  excé- 
dant sur  la  même  période  de  l'année  précédente.  (T.  11,  p.  87.) 

31.  Bellel,  délégué  de  la  chambre  de  commerce  de  Boulogne...  Ce  ré- 
sultat favorable  (augmentation  de  la  pêche*  lient  aux  améliorations  qui  ont 
été  apportées  aux  règlements  et  aux  concessions  provisoires  que  l'adminis- 
tration a  bien  voulu  faire  relativement  &  leur  application.  Aussi  en  est-il 
résulté  qu'un  plus  grand  nombre  de  navires  se  sont  livrés  à  la  pèche.  Le 
hareng  a  occupé  cette  année  118  navires,  contre  97  qu'il  employait  précé- 
demment. Nous  a\ons  eu  la  facilité  d'embarquer  tout  le  sel  qui  est  néces- 
saire, au  lieu  d'être  limités,  comme  autrefois,  à  un  maximum  ;  nous  avons 
pu  pécher  à  toute  époque  ;  donc  il  y  a  eu  plus  de  voyages.  (T.  II,  p.  253.) 

M.  Perrigault,  délégué  de  la  chambre  de  commerce  de  Kennes...  Je 
dois  donc  me  borner  à  quelques  idées  générales.  A  ce  point  de  vue  je  dirai 
que  la  Chambre  de  commerce  de  Rennes  voit  toujours  avec  faveur  le<  fa- 
cilités et  les  libertés  accordées  au  commerce,  et  les  encouragements  que 
l'État  accorde  à  la  navigation. 

Rapport  présenté  au  conseil  supérieur  du  commerce  par  M  M.  Ch.  Combct, 
Piérard  et  Frauque,  délégués  près  le  conseil  supérieur.  —  S.  Exc.  le 
ministre  de  la  marine  pourra  puiser  dans  les  documents  de  l'enquête  des 
renseignements  utiles  pour  la  continuation  des  modilicalions  libérales  déjà 
apportées,  par  son  initiative  ou  sur  ses  propositions,  a  plusieurs  règle- 
ments concernant  la  marine  marchande  et  la  pèche  maritime  ;  il  y  trouvera. 
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Voix  nombreuses.  Très-bien  !  C'est  vrai  I 

M.  le  comte  de  la  Tour.  Vous  pouvez  en  avoir  la  certitude. 

V.  Plichon.  Les  marins  du  port  de  Dunkerque  sont  de  cette 
opinion.  Ils  ne  réclament  nullement  la  suppression  de  l'inscrip- 
tion maritime. 

M.  le  comte  de  la  Tour.  Toutes  nos  populations  maritimes 
de  l'Ouest  veulent  le  maintien  de  l'inscription  maritime. 

Un  membre.  Toutes  les  chambres  de  commerce  l'ont 
demandée. 

M.  Thiers.  Tous  les  ports  sont  unanimes  sur  ce  point. 

M.  le  commissaire  du  Gouvernement.  En  résumé,  messieurs, 
nous  venons  de  voir  que,  en  temps  de  paix,  la  caisse  des  invali- 
des fait  des  sacrifices  réels  en  faveur  de  la  population  inscrite  ; 


d'ailleurs,  l'expression  do  la  reconnaissance  des  armateurs  pour  les  pre- 
mières réformes,  dont  les  résultats  ne  se  sont  pas  fait  attendre  et  ont  dé- 
passé toutes  les  prévisions  (T.  II,  p.  630.)...  Il  ressort  de  l'enquête  que, 
depuis  les  facilites  accordées  par  M.  le  ministre  de  la  marine  a  nos  arma- 
teurs par  l'inlercourse  de  port  à  port  étranger,  cotte  navigation  a  pris 
d'assez  grandes  proportions.  (T.  II,  p.  541.) 

Le  Président.  —  J'ajoute  qu'une  grande  partie  des  vœux  qui  ont  été  ex- 
primés dans  le  cours  de  l'enquête  relativement  à  ces  réformes,  a  déjà  trouvé 
satisfaction  dans  plusieurs  mesures  récemment  prises  par  le  ministère  de  la 
marine.  Ainsi,  le  rapatriement  a  cessé  d'être  obligatoire  et  est  devenu  con» 
ventionncl  ;  l'armateur  a  revu  le  droit  do  stipuler,  en  traitant  avec  ses  ma- 
telots, qu'il  ne  sera  plus  tenu  de  les  rapatrier.  L'obligation  d'avoir  un  chi- 
rurgien à  bord  est  restreinte  aux  navires  portant  plus  de  100  hommes,  soit 
en  équipages,  soit  en  passagers,  ce  qui,  en  pratique,  affranchit  toute  la 
marine  à  voiles  de  celle  condition.  La  liberté  des  conventions  entre  les  ma- 
telots et  le  capitaine,  et  la  faculté  à  donner  à  celui-ci  de  modifier  la  com- 
position «le  son  équipage  et  de  congédier  les  hommes  en  cours  de  cam- 
pagne, est  de  l'essence  même  de  l'inscription  maritime.  Il  est  avéré  toute- 
fois que,  sous  ce  rapport  comme  sous  tous  les  autres,  l'administration  de  la 
marine  a  fait  à  l'esprit  libéral  des  concessions  île  plus  en  plus  larges.  La 
question  relative  à  l'obligation  imposée  aux  navires  caboteurs  d'un  ton- 
nage déterminé  do  prendre  un  pilote  à  leur  bord,  touche  à  l'institution 
même  du  pilotage  ;  elle  est  dès-lors  plus  maritime  que  commerciale.  La 
faculté  demandée  pour  les  maîtres  au  cabotage  de  commander  les  bâti- 
ments naviguant  en  deçà  des  caps  et  pour  les  patrons  de  pèche  de  la 
Manche,  de  commander  pour  la  pèche  de  la  morue,  a  également  occupé 
M.  le  ministre  de  la  marine,  qui  recherche  le  moyen  de  donner  satisfaction 
aux  vœux  émis  à  sujet.  Les  désirs  exprimés  dans  l'enquét  ■  eu  ce  qui  toucho 
les  questions et  10  sont  donc  satisfaits,  ou  sur  le  point  de  l'être,  grâce  à 
l'heureuse  cl  féconde  initiative  du  miuistre  de  la  marine.  (T.  II,  p.  608.) 

Un  membre.  —  Le  conseil  sait  que  M.  le  ministre  de  la  marine,  qui  a 
pris  l'initiative  de  si  judicieuses  réformes ,  s'est  préoccupé  de  la  question 
de  rapatriement;  un  décret  impérial,  rendu  le  22  mars  1862,  sur  la  propo- 
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elle  paie  3  millions  par  an  pour  les  matelots  employés  au  com- 
merce. Dans  quel  but  ?  pour  assurer  à  la  marine  de  ia  France  le 
recrutement  des  équipages  de  sa  flotte. 

C'est  surtout  pour  organiser  la  réserve  qui  permet  de  passer 
de  l'armement  sur  le  pied  de  paix  à  l'armement  que  pourrait 
exiger  la  guerre. 

Pour  obtenir  ce  résultat  nous  avons  vu  que,  pour  les  autres 
décrets,  le  Gouvernement  n'a  pas  hésité  à  joindre  quelques 
dépenses  nouvelles  à  celles  faites  par  la  caisse  des  invalides. 

On  peut  dire  aujourd'hui  que  la  réserve  conte,  en  prenant 
l'ensemble  des  dépenses  du  budget  et  de  la  caisse  des  Invalides, 
3,800,000  francs  par  an. 

Nous  avons  vu  que  l'état  moyen  de  notre  marine  de  paix 
comporte  40,000  hommes  d'équipage  tant  à  terre  qu'à  la  mer. 
Nous  avons  vu  comment,  avec  les  dispositions  de  la  législation 
actuelle  concernant  la  formation  de  ces  équipages,  nous  pou- 
vons facilement  les  composer  dans  de  très-bonnes  conditions, 


silion  do  S.  E\c.  le  marquis  de  ChasseFoup-Latibit,  a  apporté  d'utiJes 
modifications  au*  règlement»  sur  la  matière.  T.  Il,  p.  670.) 

Un  autre  membre.-*  J'acquiesce  d'autant  ptns  volontiers  à  la  proposition 
M.  le  présidi'nt  que,  daus  les  réformes  qu'il  a  récemraeut  opérées,  M.  le 
ministre  de  la  marine  a  fait  preuve  des  idées  les  plus  libérales.  Je  deman- 
derais simplement  qw  le  conseil,  tout  en  s'en  remettant  entièrement  à  M.  lé 
minisire  do  la  marine,  exprimât  le  désir  de  le  voir  continuer  à  marcher 
dans  la  voie  ou  it  est  entré  avec  tant  de  succès.  (T.  II.  p.  670.) 

Un  membre.  —  Si,  dans  la  réglementation  rotative  à  l'inscription  ma- 
ritime, on  nous  a  signalé  quelques  dispositions  qui  maintiendraient  la 
disparité  dont  on  se  plaint,  vous  savez,  et  je  dis  cela  à  l'honneur  de  celai 
qui  est  à  la  tète  du  département  de  la  marine,  qu'on  en  a  déjà  réformé 
quHque«-unes.  Aujourd'hui  il  n'y  a  plus  de  différences  sensibles,  pondéra- 
bles, entre  nos  règlements  et  les  règlements  étrangers.  (T.  II,  p.  717.) 


Le  Conseil, 

Considérant  que  ce»  questions  (frais  de  maladie,  rapatriement,  liberté  de» 
convention»,  pilotage,  capitaines  4e  commerce,  etc.),  sont  directement,  en 
tout  on  en  partie,  de  la  compétence  de  S.  Exe.  le  minisire  de  la  marine  ; 
que  plusieurs  d'entre  elles  ont  été  déjà  résolues  dans  un  sens  conforme 
aux  réclamations  formulées  dans  l'enqoête,  que  les  autres  sont  en  ce  mo- 
ment même  à  l'étude; 

Exprime  û  l'unanimité  le  vœu  que  S.  Exc.  le  ministre  de  la  marine 
persévère  dans  la  voie  des  réformes  libérales  on  il  a  marché  jusqu'à  pré- 
sent avec  tint  fie  succès,  à  la  satisfaction  de  l'tndtutric  et  do  commerce. 
(T.  II,  p.  831.) 
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d'une  part,  avec  21,000  matelots  de  profession,  dont  13,000 
appelés  par  la  levée  permanente  et  8,000  sous-officiers,  matelots 
et  mousses  servant  volontairement  ;  d'autre  part,  avec  19,000 
hommes  provenant  du  recrutement  et  servant  dans  les  condi- 
tions des  lois  de  1832  et  de  1835. 

Mais  si  l'on  voulait  passer  à  raTmement  sur  le  pied  dè  guerre, 
il  faudrait  pour  les  équipages  de  la  flotte  constituée  d'après  le 
programme  de  1857  (en  supposant  désarmée  la  morue  des 
avisos  ou  de  la  flottille,  en  tenant  compte  d'autre  part  dit  per- 
sonnel des  divisions),  2,540  officiers  6T7,,vOO  matelots.  Nous 
n'avons  dans  les  cadres  que  2,1  74  officiers  ;  nous  n'avons  en 
temps  de  paix  que  40,000  matelots.  Il  -faut  donc  pouvoir  se  pro- 
curer 370  officiers  et  27,000  marins.  Les  officiers,  on  les  trou- 
verait sans  difficulté  parmi  les  officiers  auxiliaires.  370  de  ces 
officiers  ajoutés  à  ceux  qui  composent  nos  cadres  militaires  assu- 
reraient le  service,  mais  il  faut  27,tft)0  hommes. 

Au  moment  d'une  déclaration  de  guerre,  pourTa-t-on  dire 
qu'on  continuera  à  prendre  moitié  du  recrutement  et  moitié  de 
l'inscription  maritime  ?  Non. 

U  faudra  faire  rallier  au  plus  vîte  27,000  matelots,  car  on 
n'aura  pas  alors  un  an,  deux  ans  pour  former  ces  hommes',  il 
faut  les  embarquer  immédiatement  et  porter  des  coups  rapides, 
le  principal  intérêt  sera  de  pouvoir  fondre  sur  l'ennemi  avant 
qu'il  soit  prêt.  Par  conséquent,  il  faut  des  hommes  tout  formés 
au  moment  d'une  déclaration  de  guerre  ;  pour  compléter 
nos  cadres  à  t>7, 000  matelots,  il  faut  27,000  matelots,  et,  s'il 
est  possible,  des  matelots  exercés  au  maniement  des  armes  et 
au  service  du  bord.  Vax  dît  que  la  levée  permanente  des  jeunes 
gens  de  21  ans  produirai!  27,000  hommes.  Nous  avons  supposé 
n'en  a  voir  pris  qui;  13,000  pour  la  levée;  il  en  resterait  donc  H, 000 
en  congé  renouvelable.  A  ce  nombre,  on  peut  ajouter  rationnel- 
leraent  environ  trois  ou  quatre  mille  hommes  engagés  à  rester 
disponibles  moyennant  une  prime  de  30  centimes  par  jour. 

Voilà  donc  17  ou  18,000  Tiommes  dont  on  pourrait  disposer 
par  simple  ordre  ministériel.  Par  conséquent,  pour  compléter 
.  les  27,000  hommes  dont  on  aurait  besoin,  il  ne  serait  nécessaire 
aue  d'appeler  lQ^OOO  hommes  par  un  décret  impérial,  et  ces 
10,000  hommes  se  trouveraient  sans  trop  de  peine  dans  une 
population  maritime,  qui  comprend,  avec  les  hommes  au  service 
de  l'État  60,000  hommes  à^és  de  21  à  40  ans. 

£h  .bien,  messieurs,  en  présence  de  celte  législation  si  simple, 
de  ces  moyens  si  efficaces  dans  ses  résultats,  faut-il  renoncer 
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de  gaieté  de  cœur,  et  à  la  hâte,  à  l'inscription,  pour  aller  ris- 
quer les  aventures  ?  Je  ne  le  pense  pas.  (Non  !  non  !) 

Voyons  ce  qui  se  passe  dans  les  marines  étrangères. 

L'Angleterre  n'a  pas  de  loi  d'inscription  maritime,  mais  elle 
n'a  pas  non  plus  de  loi  de  recrutement. 

Eh  bien,  qu'est-il  arrivé  dans  cette  Angleterre  si  légitimement 
fière  du  nombre  de  ses  matelots?  Quand  elle  a  voulu  des  matelots 
pour  armer  sa  flotte  pendant  la  guerre  de  Crimée,  elle  n'a  pas 
voulu  alors  recourir  à  ce  moyen,  que  je  n'hésite  pas  à  qualifier 
de  barbare,  et  qui  s'appelle  la  presse,  consistant  à  saisir  à  terre 
des  hommes  sur  les  quais,  dans  les  tavernes,  puis  à  faire  un 
triage,  sans  autre  règle  que  la  loi  de  la  force. 

Cependant  cette  mesure,  si  en  opposition  avec  les  mœurs  de 
l'Angleterre,  la  presse,  n'a  point  été  appliquée  pendant  la  guerre 
de  Crimée  ;  cependant  elle  n'est  point  effacée  des  lois  anglaises. 

Sans  l'emploi  delà  presse,  et  sans  inscription  maritime,  l'An- 
gleterre a  eu  une  peine  énorme  à  constituer  les  équipages  pen- 
dant cette  guerre  ;  l'Angleterre  n'a  été  prête  que  quand  la  guerre 
de  Crimée  était  finie. 

Elle  a  alors  réuni  cette  grande  escadre  qu'elle  a  fait  manœu- 
vrer à  Spithead  ;  nous  l'avons  admirée,  mais  enfin  c'était  un  peu 
tard.  (Rires  approbatifs.) 

Préoccupée  de  ces  difficultés,  l'Angleterre  n'a  pas  voulu  rester 
dans  cette  situation.  Elle  nous  envie  notre  inscription  maritime  ; 
elle  nous  voit  l'améliorer,  en  diminuer  les  charges,  afin  que  la 
marine  militaire  se  recrute  par  elle,  sans  nuire  à  la  marine  mar- 
chande. 

Elle  a  voulu  faire  quelque  chose  d'analogue,  et  vous  l'avez  vue 
prendre  des  mesures  pour  créer  une  véritable  réserve  :  par  le 
bill  de  1856,  elle  a  créé  7,500  gardes-côtes.  Par  le  même  bîll 
de  1850,  elle  a  créé  5,000  volontaires  du  littoral.  Elle  n'a  pas 
cru  que  ce  fût  suffisant  :  par  un  bill  de  1859,  16,200  hommes 
ont  été  organisés  sous  le  nom  de  réserve  royale.  C'est  un 
total  de  29,000  hommes,  tous  marins  consommés,  tous  exer- 
cés au  service  militaire,  et  que  l'Angleterre  garde  sous  la  main, 
parce  qu'elle  se  verrait,  sans  cela,  dans  l'impossibilité  de  passer 
rapidement  de  l'armement  sur  le  pied  de  paix  à  l'armèment  sur 
le  pied  de  guerre.  Ces  29,000  marins  coûtent  à  l'Angleterre 
23  millions  700,000  fr.  par  an,  d'après  les  chiffres  relevés  sur 
le  budget  de  1866-1867. 

Est-il  donc  nécessaire  que  la  France  entre  dans  une  pareille 
voie,  quand  nous  possédons  une  législation  qui,  en  définitive, 
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est  efficace,  économique,  et  qui  est  le  résultat  d'améliorations 
successives  ? 

Je  le  répète  encore,  parce  que  j'en  suis  convaincu,  l'inscription, 
de  nos.  jours,  n'est  pas  une  charge  pour  la  population  maritime. 

Je  ne  dis  pas  que  nous  ne  puissions  pas  encore  améliorer  cette 
institution  dans  l'avenir;  je  ne  dis  pas  que  nous  ne  puissions  pas 
encore  nous  efforcer  de  la  rapprocher  du  droit  commun  ;  mais, 
enfin,  quand  les  plaintes  n'existent  pas,  je  me  demande  si  ce 
n'est  pas  avec  une  extrême  réserve,  avec  une  grande  prudence, 
qu'il  faut  touchera  une  institution  qui,  aujourd'hui,  assure,  dans 
de  très  bonnes  conditions,  le  recrutement  de  l'armée  maritime 
(Très-bien  !  très  bien  !).  Craignons,  si  nous  allions,  d'une  manière 
hâtive,  peu  prudente,  substituer  la  loi  du  recrutement  à  l'in- 
scription maritime,  craignons,  dis- je,  de  nous  exposer  à  d'amers 
regrets,  quand  nous  reconnaîtrions  trop  tard  que  nous  aurions 
compromis  à  la  fois  les  intérêts  de  nos  populations  maritimes  et 
la  puissance  de  la  France.  (Très-bien  !  très-bien  !) 

•       •••••*•••  ••••••••• 

M.  Annan  Quant  à  l'inscription  maritime  qui  vient  d'être 

si  bien  défendue  par  l'honorable  commissaire  du  Gouvernement, 
M.  Dupuy  de  Lôme,  vous  me  permettrez  de  faire  deux  parts, 
celle  de  l'opinion  de  la  commission  et  celle  de  l'opinion  person- 
nelle du  rapporteur,  quelque  peu  d'autorité  que  cette  dernière 
puisse  avoir  en  présence  de  l'avis  exprimé  sur  ce  point  par  une 
commission  tout  entière  émanant  de  cette  chambre. 

Quant  à  l'inscription  maritime  donc,  on  se  préoccupe,en  face 
de  la  concurrence  des  marines  étrangères,  non  pas  de  la  question 
du  recrutement  de  l'armée  navale,  —  nous  savons  qu'un  ministre 
éminent  s'en  occupe  sérieusement,  que  des  dispositions  libérales 
l'assurent,  et  nous  sommes  heureux  d'en  avoir  reçu  la  confirma- 
tion par  M.  le  commissaire  du  Gouvernement,  —  mais  de  la 
question  des  armements  du  commerce,  qui  est  tout  autre  et 
tout  aussi  intéressante ,  et  on  dit  :  Quand  nous  aurons  fait  des 
armements,  quand  nous  aurons  des  navires  à  meilleur  marché, 
comment  aurons-nous  des  équipages  ?  Un  des  grands  empêche- 
ments du  passé  tenait  aux  levées  permanentes  qui  se  faisaient 
constamment  dans  nos  ports,  et  qui  mettaient  obstacle  aux 
voyages  successifs  sans  retour  au  port,  puisqu'il  fallait  que  les 
marins  que  l'inscription  prétait  au  commerce  revinssent  très- 
promptement  se  faire  voir  en  France,  pour  le  cas  où  on  aurait 
besoin  d'eux. 

C'est  un  état  de  choses  que  M.  le  ministre  de  la  marine  a  déjà 
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amélioré,  puisqu'il  a  fait  un  appel  aux  engagements,  aux  volon- 
taires et  au  recrutement,  et  que  la  levée  permanente  a  été  nulle 
depuis  un  an  ;  mais  on  assure  qu'elle  va  recommencer  pour  se 
procurer  les  gabiers  qui  manquent  à  l'armée  n:tvale. 

Personne  ne  peut  avoir  dans  l'esprit  d'attaquer  l'armée  navale, 
c'est  une  des  forces  du  pays,  et  elle  ne  périclitera  pas  ;  mais 
voyons  ce  que  nous  aurons  cependant  comme  personnel  de  la 
marine  marchande. 

Tour  la  marine  marchande,  M.  Dupuy  de  Lôme  vous  a  dit  que 
les  matelots  anglais  ëtaient  payés  de  65  a  70  fr.,  qu'à  Marcelle 
on  les  payait  50  Xr.,  à  Bordeaux  55,  au  Havre  6D,  en  Améri- 
que, 80  fr. 

Qu'arrive-t-îlY  C'est  que  lorsque  nous  prenons  un  homme  pour 
tout  te  cours  d'un  voyage  qui  doit  durer  quatorze  ou  quinze 
mois,  on  peut  bien  lui  payer  U  ou  15  fr.  de  moins  par  mois 
qu'on  ne  le  fait  en  Angleterre  ou  aux  États-Unis;  car,  dans 
ces  contrées,  si  on  paye  le  matelot  plus  cher,  on  a  droit  de  le 
renvoyer  dès  que  le  navire station  ne  dans  un*  port. 

Les  Anglais  et  les  Américains  désarment  à  volonté,  et  nous 
n'avons  pas  la  même  faculté  :  la  durée  du  voyage  annoncé  ap- 
partient en  France  au  matelot;  le  navire,  le  fret  et  la  fortune  de 
l'armateur  lui  répondent  de  ses  salaires. 

Ce  n'est  pas  là  une  attaque  que  rtous  adressons  à  Tin- 
scription  maritime  ;  nous  voudrions  seulement  qu'une  loi  fixât 
les  conditions  dans  lesquelles  nous  pourrons  trouver  des  hommes 
d'équipage  dans  des  Conditions  compatibles  avec  la  concurrence 
des  pavillons. 

Nous  voudrions,  nous  aussi,  que  cette  inscription  maritime 
pat,  par  ses  appels  ordinaires,  par  les  avantages  qu'elle  offre 
aux  matelots  et  dans  le  présent  et  dans  l'avenir,  augmenter  le 
personnel  naviguant  d'abord  pour  elle,  mais  aussi  pour  nous; 
nous  Voudrions  que  les  décrets  qu'on  élabore  eussent  aussi  .pour 
"but  de  nous  donner  le  moyen  d'avoir  abondamment  des  marins 
du  commerce. 

Nous  ne  vous  disons  pâs  par  exemple  :  Laissez- nous  la  faculté 
de  ne  pas  payer  les  frais  de  maladies  des  hommes  de  nos  équi- 
pages. 

Ouand  les  hommes  sont  malades,  en  cours  xfr  voyage,  le 
premier  devoir  est  de  les  soigner  ;  mais,  comme  il  faut  que  le 
tiavire  ne  parte  pas  sans  équipage,  après  avoir  payé  aux  hommes 
ce  qu'il  faut  pour  les  soins  présents  et  même  pour  la  durée  pro- 
bable de  la  maladie,  nous  disons  que  là  devraient  se  borner  nos 
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engagements.  Cependant  il  n'en  est  pas  ainsi  :  l'ancien  équipage, 
soigné,  guéri,  et  ensuite  rapatrié,  figure  sur  les  r6!es  jusqu'au 
retour  du  navire  qui  navigue  avec  un  deuxième  érfuipage. 

On  a  donc  à  payer  souvent  deux  équipages  pour  un  seul 
navire. 

Quelques  membres.  C'est  vrai  ! 

M.  le  rapporteur.  Nous  ne  parlons  pas  au  point  de  vue  de 
l'intérêt  du  commerce  ;  nous  ne  discutons  pas  la  loi  du  recrute- 
ment militaire,  mais  celle  de  la'marine  marchande,  et,  telle  qu'elle 
est,  dans  aucun  de  ses  articles,  elle  ne  s'occupe  de  l'inscription 
maritime  :  La  discussion  à  ce  sujet  s'est  donc  déplacée. 

Nous  avons  demandé  au  Gouvernement  de  s'occuper  des  con- 
séquences de  la  nouvelle  loi  sur  les  armements,  ot  il  nous  a  été 
répondu  que  M.  le  ministre  de  la  marine  a  déjà  fait  beaucoup,  et 
qu'il  continuera  à  améliorer  les  conditions  des  armements  du 
commerce. 

Eh  bien,  à  ce  point  de  vue,  la  commission  est  convaincue  de 
la  justesse  de  ses  observations  et  s'en  remet  aux  assurances  du 
Gouvernement.  Ainsi,  nous  le  reconnaissons  avec  plaisir,  depuis 
le  jour  où  nous  faisions  cette  demande,  le  décret  du  27  février 
est  venu  enlever  quelques-unes  des  aspérités  qui  nous  gê- 
naient. 

Ainsi  ces  hommes  en  congé  renouvelable,  auxquels  on  laisse 
la  faculté  de  naviguer  au  bornage  ou  à  la  pèche,  avec  le  seul 
avantage  de  voir  le  temps  de  leur  congé  compter  dans  celui  de 
leur  service,  avaient  une  paye  qui  n'avait  pour  résultat  que  de 
les  éloigner  du  long  cours.  C'était  donc  là,  au  moment  où  nous 
réclamions,  une  des  causes  de  nos  observations,  et  ces  observa- 
tions, elles  ont  porté  leurs  fruits;  le  décret,  dont  j'ai  là  un 
exemplaire,  a  changé  cette  situation.  Seulement,  permettez-moi 
de  vous  dire  que,  tout  en  étant  reconnaissants  de  ce  qu'a  fait  la 
marine,  nous  aurions  désiré  que  cette  mesure  ent  reçu  un  peu 
plus  de  publicité  ;  elle  eût  gagné  en  autorité  par  une  discussion 
devant  la  Chambre.  (Marques  d'adhésion  sur  un  certain  nombre 
de  bancs.) 

L'honorable  commissaire  du  Gouvernement  vient  de  nous 
rappeler  les  lois  successives.  Pourquoi  ces  questions,  quand 
elles  renaissent,  ne  se  traiteraient*elles  pas  dans  cette  enceinte  ? 
(Nouvelle  marques  d'adhésion  sur  les  mêmes  bancs.)  

Pour  moi,  messieurs,  je  soupire  vers  le  moment  où  il  n'y 
aura  en  France  qu'une  seule  loi  de  recrutement,  et  je  voudrais, 
quand  vous  aurez  voté  les  cent  mille  hommes  du  recrutement, 
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que  vous  aviez  volé  le  contingent  de  la  marine,  en  même  temps 
que  celui  de  l'armée  de  terre. 

Quand  cette  question  se  soulèvera-t-elle  ?  Je  l'ignore  ;  mais  je 
crois  qu'il  serait  d'aussi  bonne  politique  que  de  sage  administra- 
tion de  voir  la  Chambre  être  appelée  à  examiner  annuellement 
les  chiffres  des  deux  contingents  :  ce  serait  peut-être  le  point  de 
départ  de  notables  améliorations.  Voilà  mon  opinion,  je  l'émets 
sous  ma  responsalité.  (Assentiment  sur  plusieurs  bancs.) 
•  •••••••••  

M,  Du  pua  de  Lomé  y  commissaire  du  Gouvernement.  Je  de- 
mande à  la  Chambre  la  permission  de  dire  quelques  mots  au 
sujet  du  rapatriement  dont  a  parlé  l'honorable  M.  Arman. 

11  n'est  pas  exact  de  dire  que  les  Anglais  n'exigent  pas  le  ra- 
patriement; ils  exigent  qu'il  soit  fait  dans  une  de  leurs  colonies. 
Nous  l'exigeons,  nous,  en  France,  non  pas  au  point  de  départ, 
mais  en  France. 

Le  rapatriement  n'est  pas  une  conséquence  de  l'inscription 
maritime  ;  c'est  l'exécution  du  Code  de  commerce,  c'est  l'exé- 
cution de  l'obligation  que  prend  toute  personne  qui  emmène  à 
l'étranger  un  domestique  loin  de  son  pays,  de  lui  donner  le  moyen 
d'y  revenir. 

Quand  les  Anglais  exigent  le  rapatriement  dans  une  de  leurs 
colonies,  ce  n'est  pas  une  concession  très-grande,  puisque  le 
matelot  anglais  trouve  toujours  un  moyen  facile  de  retour.  Si 
l'on  faisait  ainsi  chez  nous,  je  doute  que  le  matelot  français 
puisse  trouver  le  moyen  de  revenir. 

Je  me  borne  donc  à  dire  que  le  rapatriement  est  une  nécessité 
de  la  loi  commune,  et  qu'il  ne  résulte  pas  de  l'inscription  ma- 
ritime. Dailleurs  on  n'exige  pas  le  rapatriement  dans  le  port  de 
départ,  mais  on  l'exige  en  France. 

J'ajoute  un  mot  sur  les  considérations  qu'a  présentées  l'hono- 
rable M.  Arman  au  sujet  de  la  marche  suivie  par  les  décrets  qui 
ont  modifié  l'inscription  maritime.  Je  suis  certain  qu'il  n'a  pas 
bien  pes'é  les  mots  quand  il  a  dit  que  le  ministre  de  la  marine 
témoignait  de  la  défiance  envers  la  Chambre  en  n'apportant  pas 
ici  une  loi  sur  l'inscription  maritime. 

M.  Arman,  rapporteur.  Je  n'ai  point  entendu  attaquer  le 
moins  du  monde  M.  le  ministre  de  la  marine.  Ce  que  j'ai  dit  ne 
s'adresse  pas  plus  à  ses  actes  qu'à  sa  personne,  que  je  respecte  ; 
je  reconnais  tout  le  bien  qu'il  a  fait  à  la  marine  et  je  le  remercie 
des  améliorations  qu'il  a  déjà  introduites. 

M.  le  commissaire  du  Gouvernement.  Pour  le  ministre  comme 
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pour  l'administration  maritime,  j'éprouve  le  besoin  de  dire  que 
le  département  de  la  marine  a  trouvé,  comme  le  Gouvernement 
tout  entier,  une  sympathie  extrême  dans  cette  Chambre. 

Par  conséquent,  loin  qu'un  sentiment  de  défiance  l'anime,  ce 
serait,  au  contraire,  avec  un  sentiment  de  confiance  qu'il  s'adres- 
serait à  vous. 

Mais  il  y  a  un  motif  pour  ne  pas  présenter  un  projet  de  loi  : 
ce  motif,  permettez-moi  le  mot,  c'était  l'expérience  à  faire, 
c'était  la  nécessité  de  voir  si  les  mesures  adoptées  étaient  bonnes 
avant  de  les  transformer  en  loi.  Dans  le  décret  de  1863,  il  y  a 
de  bonnes  choses,  mais  il  contenait  aussi  quelques  prescriptions 
dont  l'expérience  a  prouvé  qu'on  pouvait  abuser. 

La  loi  de  brumaire  an  iv  permettait  au  Gouvernement  de  faire 
ce  qu'il  a  fait.  Mais  avant  de  modifier  la  loi,  la  sagesse  lui  com- 
mandait d'expérimenter  les  mesures  décrétées,  pour  voir  si  elles 
étaient  bonnes.  Laissons  fonctionner  le  décret  de  1 803  amendé 
par  celui  de  1 866  ;  on  verra  mieux  ensuite  s'il  y  a  lieu  de  pré- 
senter une  loi  nouvelle. 

Je  rappellerai  à  la  chambre  que  nous  n'avons  pas  hésité, 
en  1864,  à  apporter  un  projet  de  loi  qui  rayait  de  l'inscription 
maritime  les  ouvriers  des  professions  maritimes.  Pourquoi? 
parce  qu'il  n'y  avait  pas  d'hésitation  possible  :  la  moitié  des 
ouvriers  des  ports  étaient  en  dehors  de  l'inscription.  Les  mesures 
qui  étaient  propres  à  assurer  le  recrutement  de  ces  ouvriers 
étaient  applicables  aux  autres  ;  la  loi  commune,  la  loi  de  l'éga- 
lité, qui  touche  tout  le  monde  dans  ce  pays,  devait  être  mise  en 
pratique  :  alors  nous  avons  proposé  une  loi  sans  hésiter.  (Très- 
bien  !  très-bien  !) 

M.  le  Happorteur.  Nous  n'avons  vu  qu'une  chose  dans  ce  que 
nous  a  dit  M.  le  commissaire  du  Gouvernement,  c'est  qu'on  avait 
déjà  amélioré  la  situation  faite  par  le  décret  de  1863.  Cette  amé- 
lioration, tout  à  fait  conforme,  à  nos  désirs,  ne  saurait,  par  con- 
séquent, créer  un  dissentiment  entre  M.  le  commissaire  du  Gou- 
vernement et  moi. 

M.  Pouyer  Quertier.  — J'ai  beaucoup  hésité,  messieurs,  à  me 
lancer  dans  ce  grave  et  sérieux  débat.  Mais,  membre  d<;  la  mino- 
rité de  la  commission  demandant  le  rejet  de  la  loi,  je  ne  puis  pas 
ne  pas  défendre  son  opinion.  Je  vous  demande  donc  encore  au- 
jourd'hui votre  bienveillance  tout  entière,  afin  de  parcourir  avec 
vous  les  phases  qu'a  suivies  le  projet  de  loi. 

Je  vous  avoue,  messieurs,  que  je  suis  stupéfait  au  moment  où 
je  prends  la  parole.Quand  il  y  a  eu  tant  d'incertitudes,  d'hcsita- 
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tions,  de  variations  dans  la  majorité  de  la  commission,  je 
stupéfait  de  voir,  après  la  déclaration  que  vient  de  faire  M.  le 
commissaire  du  Gouvernement,  que  L'unanimité  ne  soit  pas  corn- 
piète  au  moment  où  je  parle.  La.  commission  doit  avoir  encore 
un  fois  changé  d'opinion» 

Lorsque  que  nous  avons  commencé  l'étude  du  projet  en 
cussion,  nous  étions  tous  unanimes  pour  demander  qu'avant  que 
la  loi  sur  la  marine  marchande  fût  présentée  à  la  Chambre,.  les 
modifications  qui  devaient  la  précéder  fussent  complètement 
passées  eu  loi ,  ou  qu'au  moins  des  engagements  formels 
fussent  pris  par  le  Gouvernement.  Nous  voulions  avoir  la  certi- 
tude que  loi  de  l'inscription  maritime  serait  ou  ne  serait  pas  mo- 
difiée; et  aujourd'hui,  messieurs,  lorsque  M.  le  commissaire  du 
Gouvernement  vient  nous  dire  que  l'inscription  maritime  peut 
être  susceptible  de  bien  légères  modifications,  mais  que  le  prin- 
cipe doit  en  être  sérieusement,  complètement  maintenu,  j'ap- 
prouve cette  manière  de  voir.  Je  crois  que  l'inscription  maritime 
est  une  des  conditions  nécessaires,  indispensables  à  la  puis- 
sance navale  de  la  France.  (Très-bien!)  Je  suis  convaincu  que 
l'inscription  maritime  est  pour  une  grande  part  dans  l'influence 
que  la  France  exerce  jusqu'aux  extrémités  du  monde.  J'en  de* 
mande  donc  le  maintien.  Je  ne  l'exige  pas  sans  modifications  d'au- 
cune sorte,  car  j'admets  ce  que  l'expérience  nous  indiquera  de 
mieux  à  faire  ;  mais  le  principe  de  l'inscription  maritime  doit  être 
fermement  conservé. 

En  présence  de  la  déclaration  du  Gouvernement,  je  prends  le 
rapport  de  l'honorable  M.  Arman,  et  j'avoue  que  si  j'avais  été 
chargé  de  le  faire  pour  demander  le  rejet  de  la  loi,  je  n' aurais 
jamais  pu  accumuler  autant  de  bonnes  raisons  pour  la  faire  re- 
jeter par  le  Corps  législatif.  (Rires.) 

Messieurs,  je  vais  l'analyser  tout  à  l'heure,  mais  j'en  prends 
immédiatement,  à  la  page  58,  la  phrase  qui  concerne  l'inscription 
maritime  ;  voulez-vous  me  permettre  de  la  lire  ? 

Après  avoir  énuméré  une  foule  d'améliorations  désirables, 
telles  que  la  modification  du  livre  II  du  Code  de  commerce,  la 
jauge  légale  française  appliquée  à  l'étranger,  la  suppression  du 
droit  de  visite,  la  si mj>li/i cation  des  règlements  administratifs,  la 
faculté  de  la  transmission  de  la  propriété  du  nav  ire,  la  faculté  de 
désarmer  à  l'étranger,  le  rapatriement  des  marins  aux  frais  de 
l'Etat,  le  droitjde  nourrir  les  équipages  suivant  les  usages  locaux, 
la  faculté  de  prolonger  indéfiniment  les  voyages  et  les  rôles  d'ar- 
mement, le  rapport  termine  en  disant  : 
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«  Enfin,  dans  le  plus  bref  délai,  proclamer  la  liberté  de  la  pro- 
fession de  marin  et  achever  U  réforme  de  l'inscription  maritime, 
L'homme,  de  mer,  appelé  par  ie  sort;,  quand  il  aura  fait  tes  sept 
ans  dans  le  service  actif  ou  la  réserve,  devra  être,  comme  le 
soldat,  entiècement  libéré  de  sa  dette  envers  l'État.  » 

Est-ce  la  destruction  de  l'inscription  maritime,  oui  ou  non,  t 
(Quelques  voix  :  C'est  évident  !) 

M.  Potuier-Quertier.  —  Et  bien  ,  voici  la  conclusion  du 
rapport; 

«  Le  succès  de  la  loi  sur  la  marine  marchande  dépend  de  la 
prompte  application  de  ces  mesures,  et  ce  u'etit  qu'à  ce  prix  q*e 
la  concurrence  des  pavillons  sera  possible,.  » 

Aujourd'hui,  en  présence  de  cette  affirmation  de  M.  le  rappor- 
teur exprimant  devant  la  Chambre  L'opinion  de  la  majorité  de  la 
commission,  quand  d'un  côté  on  vient  nous  dire  :  l'inscription 
mai'Uùne  sera  maintenue  et  que  d'un  autre  côté  vous  venez  de 
dire  Vi'.usrmème  :  l'inscription  maritime  doit  être  supprimée,  ne 
devrions  nous  pas,  je  le  demande,  être  tous  d'accord  pour  de- 
mander le  rejet  de  la  loi  ? 

Vous  voyea  donc,  messieurs,  qu'au  moment  où  je  parle  la  ma- 
jorité de  la  commission  est  parfaitement  d'accord  avec  la  mino- 
rité et  que,  par  conséquent,  elle  devrait  demander  le  rejet  de  la 
loi.<«  ».    ■   »•»<*««*  _««.«. 

Séance  du  U  avril. 


Ozenne,  conseiller  d'État*  commissaire  du  Gouvernement. 

 Mais  ce  n'est  pas  tout.  Mon  honorable  collègue,  M.  Dupuy 

de  Lôrue,  vous  a  dit  hier  quelles  modifications  avaient  été  in- 
troduites dans  l'inscription  maritime  et  quels  avantages  pouvaient 
en  résulter  pour  notre  marine  marchande.  Je  sais  bien  qu'on  a 
parlé  de  règlements  qui  gênaient  la  liberté  d'action  de  notre  ma- 
rine; on  a  parlé  entre  autres  de  règlements  concernant  les 
vivres. 

J'ai  eu  l'honneur  de  faire  partie  d'une  commission  qui  a  été 
chargée  de  l'étude  de  ces  différentes  questions.  Nous  avons  de- 
mandé aux  chambres  de  commerce  de  nous  faire  connaître  sur 
quels  règlements  on  s'appuyait  pour  exiger,  comme  l'indiquait 
hier  l'honorable  M.  Conseil,  que  l'on  embarquât  du  vin  pour  les 
matelots.  En  fin  de  compte,  on  n'a  pu  trouver  que  le  décret  de 
1852,  qui,  en  cas  de  non  convention  de  l'armateur  avec  l'équi- 
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page,  exige  qu'on  donne  aux  marins  la  ration  qu'on  donne  aux 
matelots  servant  sur  les  flottes  de  l'État.  Mais,  pour  bien  con- 
vaincre l'armateur  qu'il  a  toutes  les  facilités  pour  traiter  avec 
l'équipage,  le  ministre  de  l'agriculture,  du  commerce  et  des  tra- 
vaux publics,  et  le  ministre  de  la  marine  se  sont  entendus, 
et  à  une  date  très-récente,  une  circulaire  a  été  envoyée,  par 
l'un  aux  chambres  de  commerce,  par  l'autre  aux  commissaires 
de  l'inscription  maritime. 

J'ai  là  cette  circulaire  et,  si  la  Chambre  le  dcsire,  je  puis  en 
donner  connaissance. 

Plusieurs  voix.  Lisez  ! 

Autres  voix.  La  conclusion  1 

M.  le  commissaire  du  Gouvernement.  La  circulaire  dit  ceci  : 

«  Il  importe  d'éçiairer  l'opinion  publique  à  cet  égard,  et  sur- 
tout les  intéressés. 

«  Ainsi  on  m'a  indiqué,  comme  une  des  causes  de  la  cherté 
relative  de  notre  navigation  maritime,  la  fixation  réglementaire 
de  la  ration  à  délivrer  aux  équipages  des  navires  et  surtout  l'o- 
bligation de  leur  fournir  du  vin. 

«  Or,  notre  législation  ne  renferme  rien  de  semblable;  la  seule 
prescription  qui  se  rapporte  à  la  nourriture  des  marins  du  com- 
merce est  celle  de  l'article  76  du  Code  disciplinaire  et  pénal  pour 
la  marine  marchande,  du  24  mars  1852,  lequel  est  ainsi  conçu  : 
«  §  1er.  Tout  capitaine,  maître  ou  patron  qui,  hors  le  cas  de  force 
majeure,  prive  l'équipage  de  l'intégralité  de  la  raison  stipulée 
avant  le  départ,  ou,  a  défaut  de  convention,  de  la  ration  équi- 
valente à  celle  que  reçoivent  les  marins  de  la  flotte,  est  tenu 
de  payer,  à  titre  de  dommages-intérêts,  50  centimes  par  jour 
pendant  la  durée  du  retranchement,  à  chaque  personne  compo- 
sant l'équipage ,  et  peut ,  en  outre,  être  puni  de  50  à  500  francs 
d'amende.  » 

Ainsi,  messieurs,  il  résulte  de  ce  que  j'ai  eu  l'honneur  de  vous 
dire  tout  à  l'heure  qu'il  y  a  liberté  complète  pour  les  armateurs 
de  constituer  la  ration  des  équipages  comme  ils  l'entendent; 
c'est  seulement  à  défaut  de  conventions  contraires  que  la  loi  in- 
tervient. 

Je  crois,  messieurs,  qu'avec  la  liberté  de  pavillon  

M.  Thiers.  Pardon,  monsieur  le  commissaire  du  Gouverne- 
ment !  vous  ne  nous  avez  pas  donné  le  résumé  du  dispositif  de 
la  circulaire. 

M.  le  commissaire  du  Gouvernement.  Le  voici  : 

«  La  plus  entière  liberté  est  donc  laissé?  aux  armateurs  pour 
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passer  avec  leurs  équipages  toutes  les  conventions  possibles  re- 
lativement à  la  nourriture. 

«  L'administration  de  la  marine  n'a  pas  à  intervenir,  et,  j'aime 
à  le  croire,  n'est  jamais  intervenue  entre  les  parties  à  ce  sujet. 
Seulement,  à  défaut  de  tout  contrat,  la  loi  a  pris  soin  de  déter- 
miner qu'une  ration  équivalente  à  celle  des  marins  de  la  flotte 
serait  donnée  aux  marins  du  commerce,  établissant  ainsi  une 
base  d'appréciation  pour  le  cas  où  des  équipages  se  plaindraient 
d'avoir  été  mal  nourris,  sans  être  en  mesure  d'invoquer  les 
termes  précis  d'un  contrat.  Cette  base  était  sans  doute  la  plus 
équitablement  choisie,  puisqu'elle  était  prise  dans  le  traitement 
même  que  l'État  donne  aux  marins  placés  sur  ses  bâtiments.  > 

Af .  Conseil.  C'est  ce  traitement  des  marins  de  la  flotte  qui 
exige  qu'on  leur  donne  du  vin  et  de  l'eau-de-vie,  qui  fait  que 
sur  les  bâtiments  marchands  les  marins  du  commerce,  qui  ont 
droit  au  même  traitement,  exigent  aussi  qu'on  leur  donne  du 
vin  et  de  l'eau-de-vie.  C'est  un  usage  dont  nous  ne  pouvons  pas 
nous  départir. 

H.  le  ministre  d'État.  Il  y  a  une  série  de  ports  dans  lesquels 
on  donne  aux  matelots  du  cidre,  d'autres  dans  lesquels  on  donne 
de  la  bière,  d'autres  enûn  où  l'on  remplace  ces  boissons  par  du 
rhum  ou  du  tafia. 

M.  Conseil.  Dans  le  cabotage  on  ne  donne  pas  de  rations 
régulières  ;  mais  l'équipage  se  nourrit  comme  il  l'entend,  parce 
qu'il  navigue  ordinairement  à  la  part  et  non  au  -mois.  Dans  la 
navigation  au  long  cours,  on  donne  toujours  du  vin  et  de  l'eau- 
de-vie  aux  équipages. 

M.  le  commissaire  du  Gouvernement.  Un  dernier  mot  et  je 
finis  par  là. 

Je  suis  intimement  convaincu  que  le  jour  où  la  France  ins- 
crira résolument  sur  son  drapeau  la  liberté  des  pavillons,  cette 
liberté  s'imposera  à  tous,  grâce  à  l'esprit  initiateur  qui  fait  la 
force  et  la  gloire  de  mon  pays.  (Très-bien  !  très-bien  !) 

Af.  Delamarre.  Bien  que  M.  le  commissaire  du  Gouvernement 
soit  venu  nous  donner  l'assurance  qu'il  ne  peut  être  question  de 
supprimer  l'inscription  maritime,  qu'il  considère  comme  la  base 
du  recrutement  de  la  flotte  et  de  la  force  navale  du  pays,  le 
rapport  de  la  commission  exprime  si  nettement  le  vœu  que  cette 
institution  soit  abolie,  que  nous  éprouvons  le  besoin,  un  grand 
nombre  de  mes  collègues  et  moi,  avant  d'être  appelés  à  voter, 
d'entendre  la  commission  s'expliquer  sur  la  contradiction  qui 
existe  entre  son  sentiment  et  celui  du  gouvernement. 
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M.  le  Mélorel  de  la  Haichois.  Comme  président  de  la  com- 
mission, je  dois  certifier  que  la  question  n*a  été  qu'incidemment 
soulevée,  et  si  cette  idée  de  la  suppression  de  l'inscription  ma- 
ritime est  formulée  dans  le  rapport,  ce  n'était  certes  pas  l'opi- 
nion de  la  majorité.  Beaucoup  de  nous  pensaient  qu'il  y  avait 
certaines  rformes  à  introduire  ;  mais  entre  la  réforme  et  la 
destruction  il  y  a  un  abîme. 

Nous  ne  demandions  pas  que  l'inscription  maritime  fât  dé- 
truite; nous  pensions  qu'on  pouvait  y  introduire  des  réforme»,  et 
tous  les  jours  nous  en  avons  vu  se  produire. 

M.  Plichon.  Il  serait  important  que  la  commission  se  mît 
d'accord  sur  ce  point.  Le  rapport  demande  la  suppression  de 
l'inscription  maritime.  Ses  déclarations  ne  peuvent  être  détruites 
que  par  un  autre  rapport  exprimant  à  nouveau  le  sentiment  de 
la  commission.  H  faut  donc  qu'elle  délibère. 

M.  Glais-Bitoin.  Alors  renvoi  i\  la  commission,  pour  qu'eile 
nous  apporte  une  nouvelle  rédaction  !  (Brait.) 

M.  le  Mélorel  de  la  Haichois.  Le  rapport  est  l'expression  des 
opinions  qui  ont  été  manifestées  dans  le  sein  de  la  commission. 
Mais  nous  étions  si  peu  saisis  de  la  question  de  l'inscription  ma- 
ritime, que  nous  n'avons  jamais  cru  pouvoir  la  discuter.  Si  nous 
avions  pensé  qu'on  en  demandât  l'abolition,  nous  l'aurions  si- 
gnalé, par  la  raison  qu'on  ne  détruit  pas  une  pareille  institution 
sans  délibération  . . ,  

M.  Thiers.  Mon  intention  était  de  prendre  la  parole  sur  cette 
question  dont  tout  le  inonde  apprécie  la  gravité  ;  mais  l'heure 
est  avancée.  Si  la  chambre  voulait  me  faire  la  grâce  de  renvoyer 
à  demain,  je  parlerais  sur  la  discussion  générale;  ou  bien  je  lais- 
serai procéder  au  vote  des  quatre  premiers  articles,  et  je  deman- 
derai la  parole  sur  l'article  5. 

Plusieurs  voix.  A  demain  ! 

V.  Delamarre.  Je  demande  la  parole. 

M.  le  Président  Walewski.  La  discussion  générale  peut  être 
fermée;  on  passera  ensuite  à  la  discussion  des  articles,  et 
M.  Thiers  sera  entendu  sur  l'article  5. 

Jff.  Delamarre.  Je  demande  la  parole  avant  là  clôture  de  la  dis- 
cussion générale. 

Je  ne  me  conten'e  nullement,  permettex-moi  de  te  drre,  des 
explications  qui  viennent  d'être  données  par  notre  honorable 
collègue,  M.  de  la  Haichois,  président  de  !h  commission  ;  je  ne 
m'en  contente  pas  parce  qu'avant  d'entrer  en  séancej'ai  entendu 
M.  le  rapporteur  déclarer  devant  plusieurs  de  nos  collègues 
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qu'il  était  bien  dans  sa  pensée,  en  émettant  l'opinion  qu'il  a 
consignée  dans  son  rapport,  que  cette  opinion  était  celle  de 
plusieurs  membres  du  Gouvernement. 

Je  demande  à  la  chambre  la  permission  de  lire  un  passage  du 
rapport  de  M.  Annan,  qui,  vous  le  verrez,  ne  peut  pas  laisser  de 
doute,  et  c'est  parce  qu'il  ne  peut  pas  laisser  de  cloute,  que  je 
demande  que  ce  doute  soit  levé. 

Quelques  membres.  Très-bien  ! 

M.  Delamarre.  Ce  passage  du  rapport,  le  voici  : 

«  Enfin,  dans  le  plus  bref  délai,  proclamer  la  liberté  de  la  pro- 
fession de  marin  et  achever  la  réforme  de  l'inscription  mari- 
time.... » 

Achever  la  réforme  !  donc  il  y  a  eu  un  commecement  de  ré- 
forme, car  on  n'achèverait  pas  ce  qui  n'a  jws  été  commencé. 
(Très-bien  I  C'est  cela  !) 

Qu'elles  sont  les  réformes  auxquelles  on  fait  allusion  ? 

Nous  avons  des  raisons  de  croire,  nous,  qu'il  y  a  parmi  les 
membres  du  Gouvernement  un  double  courant,  un  courant  qui 
,       veut  et  un  courant  qui  ne  veut  pas. 

Le  rapport  continue  : 

«  L'homme  de  mer  appelé  par  le  sort,  quand  il  aura  fait  les 
sept  ans  dans  le  service  actif  ou  la  réserve,  devra  être,  comme 
le  soldat,  entièrement  libéré  ri<'  sa  dette  envers  l'État. 

«  Le  succès  de  la  loi  sur  la  marine  marchande  dépend  de  la 
prompte  application  de  ces  mesures,  et  ce  n'est  qu'à  ce  prix  que 
la  concurrence  des  pavillons  sera  possible.  » 

De  quelles  mesures  parle- t-on,  si  ce  n'est  de  la  réforme  de 
l'inscription  maritime  ? 

Je  demande  encore  une  fois  que  la  commission  ou  le  Gouver- 
nement explique  la  contradiction  qui  existe  entre  ce  qui  a  été 
dit. 

Je  conclus  en  demandant  le  renvoi  à  la  commission. 

S.  Exe.  M.  Houker,  ministre  d'Etat.  Les  observations  de 
l'honorable  M.  Dejamarre  s'appuient  sur  cette  opinion  que,  soit 
dans  le  rapport  fait  au  nom  de  la  commission,  soit  dans  l'esprit 
du  Gouvernement,  il  y  aurait  la  pensée  de  la  suppression  de  l'in- 
scription maritime.  Comme  sanction  de  l'opinion  qu'il  a  émise, 
il  demande  le  renvoi  du  projet  de  loi  à  l'examen  de  la  commis- 
sion. 

Je  demande  à  la  chambre  la  permission  de  m'expliquer,  en 
ce  qui  concerne  le  Gouvernement  ,  sur  l'un  et  l'autre  de  ces  deux 
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Je  n'ai  pas  évidemment  à  discuter  les  termes  du  rapport  qui 
vous  est  soumis  ;  il  appartient  à  M.  le  rapporteur,  et  je  n'ai  pas 
Ja  moindre  hésitation  à  lui  laisser  le  soin  de  défendre  son  œuvre 
et  ses  convictions  personnelles. 

M.  Glais-Bizoin.  Il  appartient  à  la  commission. 

M.  le  ministre  d'État.  L'honorable  M.  Glais-Bizoin  me  dit  que 
le  rapport  appartient  à  la  commission.  Il  appartiendra  donc  à  la 
commission  de  s'en  expliquer.  J'ai  déjà  indiqué  que  je  parlais  au 
nom  du  Gouvernement. 

Messieurs,  la  question  de  l'inscription  maritime  a  été  traitée 
dans  la  séance  d'hier  par  l'honorable  M.  Dupuy  de  Lomé.  Quel  a 
été  le  système  qui  a  été  si  nettement  exposé  par  un  homme  aussi 
compétent  ? 

Il  vous  a  dit  :  Il  y  a,  dans  l'organisation  de  l'inscription  mari 
lime,  un  principe  que,  dans  le  sein  du  Gouvernement,  personne 
ne  veut  ni  attaquer  ni  compromettre  (Très-bien  !  très-bien  !).  Le 
recrutement  de  la  flotte  doit  être  assuré  par  l'inscription  mari- 
time. 

Mais  cette  œuvre  de  Colbert  a  subi,  depuis  son  institution,  les 
transformations  les  plus  considérables.  Si  j'avais  à  en  retracer, 
à  propos  de  cet  incident,  les  phases  diverses,  je  pourrais  vous 
démontrer  que,  de  l'œuvre  de  Colbert,  il  ne  reste  que  la  pensée 
primitive,  et  qu'aucun  des  détails  de  l'application  qui  en  avait 
été  faite  alors  n'existe  aujourd'hui  dans  la  législation  qui  nous 
régit. 

Je  n'ai  point  à  examiner  ces  transformations,  qui  se  sont  jus- 
tifiées d'elles-mêmes  ;  et  bien  plus,  pour  les  particularités  de 
l'œuvre  de  Colbert,  il  serait  facile  de  démontrer  que,  même  dans 
le  temps  de  Colbert,  l'inscription  maritime  n'a  pas  été  complè- 
tement appliquée,  et  que,  dans  les  grandes  guerres  de  la  fin  du 
xvne  siècle, les  anciens  principes  étaient  respectés;  tous  les  mate- 
lots servaient  indépendamment  de  la  division  par  classes  :  c'est  un 
fait  historique,  rend  uresplendissant  de  clarté  par  les  recherches 
récentes  d'un  officier  de  marine,  recherches  opérées  dans  les  ar- 
chives mêmes  de  la  marine  française.  Mais  je  ne  veux  pas  agran- 
dir démesurément  la  question. 

Qu'a  voulu  le  Gouvernement  depuis  1852?  Il  a  voulu  extraire 
de  l'inscription  maritime  tout  ce  qui  était  utile  et  faire  tomber 
tout  ce  qui  était  suranné. 

L'inscription  maritime  autrefois  prenait  le  marin  à  l'âge  de  18 
ans,  l'enregistrait  jusqu'à  l'âge  de  60  ans  et  rendait  son  service 
obligatoire  pendant  toute  la  durée  de  sa  vie  active.  On  a  d'abord 
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diminué  le  temps  :  l'inscription  a  été  fixée  depuis  l'Age  de  18  ou 
de  20  ans  jusqu'à  l'âge  de  50.  Puis  on  s'est  préoccupé  des  inté- 
rêts de  la  marine  marchande,  de  cette  marine  qu'il  faut  rendre 
féconde  et  prospère  afin  d'avoir  pour  notre  puissance  navale 
toutes  les  ressources  qui  peuvent  l'agrandir.  On  s'est  dit  :  Il  y  a 
dans  le  fait  de  l'inscription  maritime,  qui  s'étend  sur  un  espace 
de  temps  si  prolongé,  des  inconvénients.  On  a  fixé  à  six  ans  la 
durée  du  service  sur  la  flotte  des  marins  inscrits  ;  un  décret  l'a 
déclaré  et  a  demandé  en  môme  temps  à  la  loi  de  recrutement 
la  possibilité  d'augmenter  les  équipages  de  ces  navires  de  guerre 
que  la  science  transforme  chaque  jour.  Les  vieilles  frégates,  les 
vieux  vaisseaux  pourront  être  remplacés  par  les  frégates  et  les 
navires  cuirassés,  pour  le  maniement  desquels  la  composition 
de  l'équipage  doit  être  complètement  différente  de  ce  qui  était 
nécessaire  dans  les  temps  antérieurs.  Si  j'avais  des  chiffres  à 
vous  livrer  en  ce  moment,  je  pourrais  le  faire,  et  ils  vous  mon- 
treraient que  cette  diminution  dans  le  nombre  des  hommes  com- 
posant l'équipage  est  d'environ  un  sixième. 

On  a  donc  fixé  à  six  ans  la  durée  du  service  ;  mais  on  a  posé 
un  principe  qui  pourra  devenir  législatif  à  un  moment  donné  : 
on  a  dit  qu'un  décret  impérial  pourrait,  dans  des  circonstances 
extrêmes,  dans  les  grandes  guerres  maritimes,  permettre  la 
levée  de  tous  les  inscrits,  même  après  six  ans  de  service. 

C'est  une  réserve  ainsi  organisée  et  toute  prête  pour  les  évé- 
raents. 

Et  puisque  je  prononce  le  mot  de  réserve,  je  rappelle  les  ex- 
plications qui  ont  été  fournies  par  l'honorable  M.  Dupuy  de  Lôme. 
Non-seulement  on  a  voulu  une  réserve  pour  les  temps  extraor- 
dinaires,  mais  on  en  a  voulu  une  même  pour  les  temps  nor- 
maux; et  le  mode  d'organisation  créé  parle  décret  de  1863, 
combiné  avec  le  décret  de  1866,  permet  le  maintien  d'une 
réserve  qui  s'élèvera  dans  peu  d'années  à  12,000  hommes.  De 
telle  façon  que  lorsquejune  petite  guerre  ou  une  nécessité  excep- 
tionnelle d'armements  surgira,  la  marine  marchande,  grâce  à 
cette  organisation  nouvelle,  ne  sera  plus  inquiétée  dans  son  mode 
de  recrutement  et  que  la  première  levée  satisfera  à  toutes  les 
exigences. 

Peut-on  voir  dans  ces  réformes  la  compromission  de  l'inscrip- 
tion maritime  ?  Si  on  le  soutient,  si  la  lutte  s'engage  sur  ce  point, 
le  Gouvernement  fera  ses  efforts  pour  démontrer  que  les  décrets 
ont  constitué  autant  de  progrès  sur  la  situation  antérieure  et 
qu'à  aucun  dégré  il  n'y  a  compromission  de  notre  force  navale. 
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M.  Thiers.  A  la  condition  que  vous  maintenez,  par  décret,  le 
principe  de  la  levée  jusqu'à  50  ans,  si  on  en  a  besoin  ! 

S.  Exe.  le  Minutrt  4'Ètat.  L'iKHtorabie  M.  Thiers  me  dît  : 
A  la  condition  que  vous  maintenez  le  principe  de  la  levée  jusqu'à 
50  ans. 

Ma  réponse  est  bien  simple,  et  je  n'ai  qu'à  répéter  ce  que  je 
disais  il  y  a  quelques  instants  :  qu'en  fixant  la  durée  du  service  à 
six  années  consécutives  ou  interrompues  par  quelques  mois  de 
congé,  le  décret  impérial  n'avait  modifié  en  rien  la  faculté  qu'a 
le  Gouvernement  d'ordonner  la  levée  de  tous  les  marins  jusqu'à 
l'âge  de  quarante-cinq  ou  de  cinquante  ans.  Je  ne  me  rappelle 
pas  si  le  chiffre  n'a  pas  été  fixé  à  cinquante  ans. 

Telle  est  la  situation,  telles  sont  les  mesures  dont  le  Gouver- 
nement attend  avec  confiance  les  résultats.  La  flotte  est  organi- 
sée d'après  cette  base  :  elle  se  compose  actuellement  de  42,173 
hommes.  Parmi  ces  42,173  nommes,  il  y  en  a  14,000  provenant 
de  l'inscription  et  27,000  provenant  du  recrutement,  des  engage- 
ments volontaires,  de  l'admission  dans  les  services  militaires  d'of- 
ficiers venant  des  services  civils. 

Notre  armée  navale  est  ainsi  composée. 

Les  réformes  dont  elle  est  susceptible  se  sont  opérées  et  s'opè- 
rent successivement  par  des  actes  officiels. 

C'est  ainsi  que  le  décret  de  février  1866  est  venu  apporter  des 
réformes  nouvelles. 

Sont-ce  ces  réformes  que  la  commission  avait  en  vue  ?  Alors 
nous  sommes  d'accord.  * 

A-t-elle  au  contraire  en  vue  des  réformes  plus  absolues  ?  est- 
ce  la  substitution  du  régime  de  recrutement  à  celui  de  l'inscrip- 
tion maritime  ?  Alors  nous  nous  y  refusons,  et  au  nom  du  Gou- 
vernement, je  déclare  de  nouveau  que  nous  n'entendons  point 
que  l'on  tranche  de  la  sorte  de  semblables  questions. 

Nous  entendons  étudier  une  à  une  toutes  les  réformes. 

Du  reste,  si  j'avais  à  répondre  à  autre  chose  qu'une  interpel- 
lation, il  me  serait  facile  de  démontrer,  en  étudiant  les  deux 
systèmes,  qu'ils  ne  sont  séparés  l'un  de  l'autre  que  par  des 
mots.  Ainsi,  ceux  qui  ont  le  plus  ardemment  demandé  la  sub- 
stitution du  recrutement  à  l'inscription  maritime  ont  toujours 
reconnu  qu'il  y  avait  des  nécessités  impérieuses  auxquelles  des 
dispositions  législatives  devaient  faire  face. 

Par  contre,  ceux  qui  défendent  le  principe  de  l'inscription 
maritime  ont  reconnu  qu'il  y  avait  dans  la  loi  de  frimaire  an  iv, 
comme  dans  les  ordonnances  de  1679  et  de  1685,  des  disposi- 
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tions  qui  n'étaient  plus  applicables  aujourd'hui  et  qu'il  fallut  les 
faire  disparajtre  de  notre  législation,  qu'il  fallait  émanciper  d'au- 
tant la  marine  marchande.  Cette  émancipation  est,  je  le  répète, 
le  moyen  le  plus  sûr,  le  plus  efficace  pour  donner  à  notre 
puissance  militaire  navale  toute  son  extension  et  toute  6a 
force. 

Je  ne  sais  pas  si  ces  explications  paraissent  suffisantes  à 
l'honorable  M.  Delamarre  et  à  la  Chambre...,  (Oui!  oui! 
—  Très-bien  !) 

Mais  je  verrais  avec  regret  qu'après  une  discussion  déjà  si 
étendue,  l'examen  de  la  loi  fût  ajournent  que  le  Gouvernement  ne 
fut  pas  mis  en  position,  après  avoir  entendu  Thonorable  M.Thiers 
avec  respect,  de  soutenir  nettement  les  convictions  qu'il  a  sur 
cette  matière,  et  qu'il  ne  lui  fût  pas  permis  de  démontrer  plei- 
nement l'utuite,  la  nécessité  des  nouvelles  réformes  qu'il  pro- 
pose. Chez  ceux  qui  soutiennent  la  loi  comme  chez  ceux  qui  la 
rejettent,  si  tes  convictions  sont  différentes,  les  intentions  sont 
tes  mêmes  lOui  !  oui  1)  :  les  uns  et  les  autres  veulent  le  déve- 
loppement de  notre  richesse  nationale,  le  développement  de 
notre  marine  marchande,  l'amélioration  des  conditions  ou  se 
trouve  placé  notre  commerce  maritime  ;  les  uns  et  les  autres  ne 
différent  que  sur  les  moyens  à  l'aide  desquels  ce  but  doit  être 
atteint,  sur  la  voie  par  laquelle  ces  améliorations  peuvent  être 
obtenues.  (C'est  vrai  1  —  Très-bien  !) 

Que  ces  discussions  s'engagent,  car  ce  sont  là  des  discussions 
d'affaires  qui  sont  utiles  à  l'instruction  du  pays,  qui  Téclatrent, 
qui  l'enseignent  ;  que  les  convictions  diverses  viennent  se  pro- 
duire dans  cette  enceinte,  et  vous,  messieurs,  vous  jugez  comme 
les  grands  arbitres  des  intérêts  du  pays.  (Nombreuses  marques 
d'approbation.) 

Af.  Annan,  rapporteur.  Je  crois  qu'après  ce  que  tient  4e  dire 
M.  le  ministre  d'État,  la  Chambre  pourrait  dore  la  discussion 
Mais,  puisque  la  commission  et  «on  rapporteur  sont  constam- 
ment rappelés  dans  le  débat,  je  réponds  maintenant. 

Je  ne  parlerai  qu'au  nom  de  la  commission. 

Certainement  elle  n'a  pas  voum  qu'on  pût  déduire  de  la  dis 
cussion  inscrite  dans  le  rapport  qu'elle  réclamait  l'abolition  de 
l'inscription  maritime,  considérée  comme  base  de  recrutement 
de  l'armée  navale. 

La  commission  a  dit  :  «  Les  rapports  de  la  marine  mar- 
chande avec  l'inscription  maritime  devront  être  fixés  par  une 
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Or,  qu'est-ce  qu'une  loi  ?  C'est  une  discussion  portée  forcé- 
ment devant  vous,  et  c'est  précisément  cette  discussion  techni- 
que de  tous  les  faits,  cette  discussion  de  l'inscription,  des  be- 
soins du  commerce  et  de  ceux  de  la  guerre,  qui  viendra  vous 
éclairer  et  qui  démontrera  l'importance  et  l'utilité  de  la  loi  com- 
plémentaire que  nous  désirons. 

Voilà  ce  qu'a  demandé  la  commission.  Mais  elle  n'a  rien  de- 
mandé qui  pût  entramer  la  Chambre  à  se  départir  du  droit  de 
contrôler  les  réformes  désirées. 

Quand  la  loi  sur  l'inscription  maritime  sera  apportée  ici,  elle 
sera  discutée  pour  elle  même,  comme  doivent  être  discutés  en 
ce  moment  les  articles  de  la  loi  actuelle. 

M.  Pinard.  Je  demande  à  dire  un  mot. 

Je  viens  demander  au  Gouvernement  s'il  pense  pouvoir  chan- 
ger quelque  chose  au  minimum  fixé  pour  le  nombre  d'hommes 
composant  les  équipages  des  bâtiments. 

Aujourd'hui  le  traité  de  commerce  avec  la  Suède  met  nos  bâ- 
timents en  concurrence  avec  les  navires  norvégiens.  Les  navires 
norvégiens  coûtent  moins  cher  que  les  navires  français,  et  fls 
sont  conduits  par  des  équipages  moins  considérables  que  ceux 
des  navires  français. 

Je  demande  s'il  serait  possible  d'accorder  à  nos  armateurs 
une  amélioration,  quant  à  la  condition  du  minimum  du  nombre 
d'hommes  prescrit  pour  les  équipages  des  bâtiments  français. 

M.  le  ministre  (CÊtat.  L'observation  qui  vient  d'être  présen- 
tée par  l'honorable  M.  Pinard  constitue  un  des  éléments  de  la 
discussion  (C'est  cela  !).  Cette  observation  rentre  dans  l'objec- 
tion qui  a  été  faite  par  quelques  membres  du  Corps  législatif,  et 
qui  est  relative  au  règlement  maritime  qui  pourrait  affecter  la 
situation  de  l'armateur.  Nous  discuterons  tout  à  l'heure  les  règle- 
ments ;  nous  les  examinerons  ;  toutefois  il  est  de  mon  devoir  de 
répondre  immédiatement  à  l'honorable  M.  Pinard  et  de  lui  don- 
ner les  explications  qu'il  désire. 

11  n'existe  aucun  règlement  qui  fixe  l'équipage  des  navires  de 
la  marine  marchande,  sauf  une  exception.  Il  y  a  là,  sur  cette 
question,  des  idées  qui  courent,  qui  sont  acceptées  sans  con- 
trôle, sans  être  approfondies,  et  qui  ensuite  acquièrent  une  no- 
toriété qui  jette  l'illusion  dans  les  esprits. 

Eh  bien,  j'ai  l'honneur  de  déclarer  qu'il  n'y  a  aucun  mini- 
mum d'équipage  exigé  pour  la  marine  marchande  et  que  chaque 
capitaine  compose  son  équipage  comme  il  l'entend,  comme  il  le 
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juge  utile.  11  n'existe  qu'une  exception.  Elle  est  relative  à 
pêche  de  la  morue,  du  cachalot  et  de  la  baleine.  Par  une  législa- 
tion temporaire  qui  est  décennale,  dont  le  dernier  monument, 
si  mes  souvenirs  sont  exacts,  remonte  à  1861 ,  deux  natures  de 
primes  sont  accordées  à  cette  navigation. 

On  accorde  une  prime  à  rembarquement  du  matelot  ;  elle  est, 
je  crois,  de  50  francs.  On  accorde  une  prime  à  l'exportation  du 
produit  péché  ;  à  l'exportation  de  la  morue,  la  prime  est  de 
20  francs  par  1 00  kilogr. 

En  compensation  de  ces  privilèges,  et  en  ce  qui  concerne  ces 
matelots  qui  sont  l'objet  d'une  prime  particulière,  on  exige  une 
composition  d'équipage  déterminée,  car  cette  pèche,  ainsi  sub- 
ventionnée par  une  somme  annuelle  d'environ  3  millions  à 
3,500,000  francs  est  considérée  par  ceux  qui  sont  partisans  de  cette 
législation  comme  une  école  de  navigation,  au  profit  de  la  ma- 
rine militaire,  et  naturellement,  en  échange  de  la  prime,  on 
exige  un  nombre  déterminé  de  matelots.  (Marques  d'assen- 
timent.) 

Il  y  avait  une  autre  exception  en  ce  qui  concernait  la  pèche 
du  hareng.  Un  minimum  d'équipage  était  exigé  par  les  règle- 
ments de  1853  et  par  les  règlements  antérieurs.  Ces  règlements 
ont  complètement  disparu  depuis  1860.  Aujourd'hui  la  pèche 
du  hareng  est  affranchie  de  toute  espèce  de  réglementation.  Si 
j'avais  à  faire  l'historique  de  ces  réglementations,  la  nomencla- 
ture en  serait  infiniment  longue  ;  mais,  je  le  répète,  la  pèche  du 
hareng  est  aujourd'hui  entièrement  libre  et  quant  au  mode 
d'exécution,  et  quant  au  tonnage,  et  quant  au  nombre  d'hommes 
qui  peuvent  figurer  sur  les  navires  pécheurs. 

Voilà  la  réponse  précise  que,  sans  entrer  dans  une  discussion 
prématurée,  je  crois  pouvoir  faire  à  l'honorable  M.  Pinard.  (Très- 
bien  !  très-bien  !) 

M.  Dein.  Je  n'ai,  messieurs,  qu'une  simple  observation  à 
vous  présenter. 

Tous  ceux  qui  connaissent  les  nécessités  de  notre  recrutement 
naval,  de  la  flotte,  —  je  parle  de  la  marine  militaire,  —  seront 
heureux  de  la  déclaration  faite  aujourd'hui  par  M.  le  ministre 
d'Etat,  et  hier  par  l'honorable  M.  Dupuy  de  Lomé.  Nous  pouvons 
nous  considérer  comme  certains  que,  du  côté  du  Gouvernement, 
l'inscription  maritime  ne  sera  pas  attaquée  du  moins  en  prin- 
cipe ;  mais  il  me  reste  une  inquiétude  du  côté  delà  commission. 
(Rumeurs.  —  Exclamations  diverses.) 
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Je  vais  vous  expliquer  en  quoi  consiste  mon  inquiétude. 

Nous  sommes  appelés,  messieurs,  à  voter  une  loi  qui  n'est 
pas  seulement  la  loi  présentée  par  le  Gouvernement,  mais  le 
projet  même  de  la  commission. 

Eh  bien,  messieurs,  il  arrive  très-souvent  que  lorsqu'on  est 
appelé  à  examiner,  à  étudier  et  a  voter  me  loi,  on  se  reporte  à 
des  motifs  invoqués  'dans  une  loi  antérieure.  Eh  bien,  M.  le  rap- 
porteur de  la  commission  nous  a  fait  observer  tout  à  l'heure 
qu'il  devait  être  pourvu,  dans  un  délai  plus  ou  moins  éloigné, 
a  l'organisation  définitive  de  llnscriptîon  maritime  par  une  nou- 
velle loi. 

Eh  bien,  j'avoue  que  ce  serait  avec  une  certaine  inquiétude, 
je  répète  le  mot,  que  je  verrais  la  commission  persister  à  main- 
tenir l'expression  de  cette  pensée  dans  le  rapport  qu'elle  nous 
présente  sur  ta  loi  actuelle. 

L'idée  exprimée  par  M.  le  rapporteur  dans  son  rapport  lui  ap- 
partient bien,  je  m'empresse  de  le  reconnaître  ;  mais  elle  est 
aussi  l'idée  de  la  commission,  puisque  la  commission  a  la  et 
adopté  le  rapport  fait  par  M.  le  rapporteur. 

Un  membre.  C'est  évident  ! 

M.  le  nom  te  4e  h  Tour.  Ce  n'est  pas  l'opinion  de  la 
Chambre. 

M.  Dein.  Je  ne  voudrais  pas  qu'il  restât  dans  la  loi  actuelle 
des  traces  qu'on  pat  invoquer  plus  tard  pour  dire  que,  en  1866, 
le  Corps  législatif  a  adopté  une  loi,  et  que  dans  les  motifs  donnés 
au  moment  de  la  présentation  de  cette  loi,  il  était  formellement 
déclaré,  —  car  cela  est  formellement  dit  dans  le  rapport,  — que 
la  levée  permanente  ne  devait  plus  exister  et  que  les  marins  qui 
avaient  fait  leurs  sept  ans  de  service  dans  la  marine  devaient 
être  renvoyés  dans  leurs  foyers,  comme  les  soldats  de  l'année 
de  terre. 

Je  voudrais  donc  voir  disparaître  du  rapport  cette  page  qui 
m'inquiète.  (Mouvements  divers.) 

M.  Plichon.  A  l'appui  de  ce  que  vient  dire  mon  honorabiecoi- 
Jègne,  J4.  Dein,  je  demande  à  la  Chambre  la  permission  de  lire 
une  courte  page  du  rapport  (Brait).  C'est  la  page  62. 

Le  rapport  rend  compte  du  rejet  par  le  conseil  d'Etat  de  l'a- 
mendement proposé  par  ta  oomnussion  pour  demander  que  tes 
rapports  de  la  marine  marchande  arec  l'inscription  ma- 
ritime soient  régies  par  une  loi  dans  un  délai  de  trois  ans.  Après 
avoir  dit  que  le  conseil  d'État  n'a  pas  adopté  cet  aineodenieoç  le 
rapport  ajoute  : 


Digitized  by  Google 


L'i.NSCRIPTIOS  MARITIME  AU  CORPS  LHT.ISUTIF.  S99 


Le  conseil  d'Etat  n'a  pas  adopté  cet  amendement;  mais  iirésulte 
des  communications  échangées  entre  la  commission  et  MM.  les 
commissaires  du  Gouvernement  que  les  demandes  de  la  com- 
mission ont  été  prises  en  sérieuse  considération  et  qu'une  étude 
approfondie  s'élabore  sur  toutes  les  questions  maritimes.  Mais  le 
Gouvernement  croit  devoir  se  réserver  cependant  l'initiative  de 
ces  reformes.  Votre  commission»  messieurs,  tout  en  prenant  acte 
de  ces  promesses,  persiste  à  déclarer  que  la  réforme  de  l'in- 
scription maritime  et  i  ensemble  des  mesures  qui  sont  énumérées 
dans  ce  rapport  au  sujet  de  l'armement  des  navires,  doivent  ab- 
solument précéder  le  jour  de  l'assimilation  des  pavillons,  et  elle 
a  la  ferme  confiance  que  Je  Gouvernement  comprend  comme  elle 
les  obligations  que  la  loi  nouvelle  lui  fait  contracter. 

C'est-à-dire,  messieurs,  qu'il  y  a  un  ensemble  de  mesures  qui 
doivent  être  prises  par  le  Gouvernement,  mesures  qui  ne  sau- 
raient être  prises  dans  leur  totalité  par  le  Gouvernement  seul,  et 
qui  ont  besoin  de  la  sanction  du  Corps  législatif,  quanta  plusieurs 
d'entre  elles.  Ces  mesures  doivent  être  prises  avant  que  la  loi 
nouvelle  soit  appliquée  .{Mais  s'il  arrivait  que  ces  mesures  m  fus- 
sent point  sanctionnées  par  le  Corps  législatif,  s'il  arrivait  quo 
par  suite  la  loi  votée  fût  fatale,  comme  le  pense  le  rapport,  à  la 
marine  marchande,  qu'arriverait-il,  messieurs?  11  y  aurait  un 
immense  intérêt  français  compromis,  et  je  crois  qu'il  importe 
avant  d'aller  plus  loin  dans  cette  discussion,  que  ia  commission 
explique  son  sentiment  ;  il  faut  qu'à  cet  égard  la  Chambre  soit 
fixée. 

M.  Arman,  rapporteur.  Messieurs,  je  me  suis  efforcé  de  dire 
hier  que  le  nombre  des  mesures  que  nous  croyions  utile  que  le 
Gouvernement  appliquât  à  la  marine  avant  la  concurrence  des 
pavillons  était  très-grand  et  comprenait  plusieurs  points,  entre 
autres  la  révision  du  Code  de  commerce,  —  et  vous  savez  tous 
que  cette  mesure  est  aujourd'hui  à  l'état  d'étude  ainsi  que  nos 
divers  modes  de  rapports  de  l'inscription  maritime  avec  la  ma- 
rine marchande. 

Nous  avons  demandé  qu'une  loi  fût  présentée  avant  l'expira- 
tion du  délai  de  trois  ans,  afin  précisément  que  toutes  les  opi- 
nions pussent  se  produire,  et  que,  si  vous  jiigie*  la  concurrence 
des  pavillons  utile,  en  dehors  de  ces  mesures  que  nous  considé- 
rons comme  le  corollaire  de  la  concurrence  des  pavillons ,  vous 
votiez  alors,  si  votre  conscience  était  satisfaite,  contre  le  projet 
de  loi  qui  vous  aurait  été  présenté,  comme  conséquence  de  nos 
demandes. 
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Ainsi  donc,  la  commission,  en  reproduisant  les  motifs  qui  lui 
ont  fait  présenter  des  amendements  devant  le  conseil  d'Etat,  — 
amendements  dont  quelques-uns  émanaient  de  son  l'initiative, 
comme  c'était  son  droit,  et  dont  quelques  autres  émanaient  de 
l'initiative  de  membres  de  la  Chambre  qui  les  lui  avaient  soumis, 
la  commission  n'a  fait  que  ce  que  dans  vos  travaux  vous  faites 
tous  les  jours;  elle  vous  a  rendu  un  compte  fidèle,  elle  vous  a 
dit  que  l'amendement  avait  été  rejeté  par  le  conseil  d'État,  et 
enfin  elle  vous  a  dit  que  le  Gouvernement  se  réservait  d'exécuter 
des  réformes,  et  qu'elle  avait  la  confiance  que  ces  réformes  se- 
raient produites  en  temps  utile. 

M.  Thiers.  Qu'entendez-vous  par  des  réformes?  (Exclamations 
diverses.) 

M .  le  rapporteur.  Permettez-moi  de  vous  dire  que,  dans  cette 
discussion,  on  cherche  à  égarer  le  vote  de  la  loi  sur  quelques 
mesures  accessoires  qui  ne  se  rattachent  pas  à  son  texte  ni  même 
à  son  véritable  but. 

Eh  bien,  aujourd'hui,  si  la  Chambre  le  voulait,  je  serais  prêt 
à  discuter  avec  vous  la  grande  question  de  l'inscription  mari- 
time, au  point  de  vue  de  sa  constitution  d'avenir,  et  je  jus- 
tifierais pleinement,  soyez-en  sûrs ,  la  réforme  que  j'ai  indi- 
quée. 

Mais  je  crois  que  nous  sortons  tout  à  fait  de  la  situation  et  de 
ses  nécessités,  ainsi  que  de  la  discussion  de  la  loi. 

Lorsqu'une  proposition  nous  sera  faite,  j'aurai  l'occasion  de 
maintenir  mon  opinion  sur  l'inscription  maritime  ;  nous  l'a- 
méliorerons pour  ceux  qui  en  supportent  les  charges  et 
pour  ceux  qui  doivent  en  tirer  profit  dans  la  marine  mar- 
chande. 

Cette  discussion  viendra  à  son  heure. 

Aujourd'hui  nous  demandons  seulement  que  tout  ce  qui  touche 
à  la  composition  des  équiqages  du  commerce,  au  rapatriement, 
enfin  à  tout  ce  qui  a  été  indiqué  dans  le  rapport,  que  toutes  ces 
mesures,  enfin,  soient  prises  avant  la  mise  à  exécution  de  l'assi- 
milation des  pavillons. 

Eh  bien,  ces  mesuresontété  l'objet  d'études  commencées  dans 
les  divers  ministères  et  au  conseil  d'Etat,  et  hier  M.  le  commis- 
saire du  Gouvernement  faisait  remarquer  que  le  décret  du  27 
février  dernier  avait  déjà  donné  satisfaction  sur  quelques  points 
aux  vœux  de  votre  commission. 

Qu'avons-nous  donc  demandé  qui  vous  froisse  ?  Ce  n'est  pas, 
sans  doute,  que  ces  mesures  fussent  l'objet  de  lois,  car  notre 
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désir  aurait  surtout  pour  résultat  de  donner  à  chacun  dans  cette 
enceinte  le  vrai  moyen  de  développer  ses  idées.  Mais,  je  le  ré- 
pète, aujourd'hui  on  attache  à  l'idée  de  la  réforme  de  l'inscrip- 
tion maritime  cette  pensée  qu'on  veut  par  cette  réforme  même 
détruire  l'institution.  On  ne  veut  pas  nous  comprendre,  non  : 
nous  voulons  simplement  la  transformer,  afin  de  la  rendre  plus 
forte  pour  le  pays  et  plus  profitable  à  tous  les  intérêts  natio- 
naux. 

Un  membre.  Dites-nous  précisément  quelles  sont  les  réformes 
que  le  Gouvernement  a  promises,  et  si  vous  approuvez  ces  ré- 
formes. 

M.  le  rapporteur.  Le  Gouvernement  a  promis  des  études  sé- 
rieuses sur  toutes  les  questions  qui  lui  ont  été  marquées  par  la 
commission. 

M.  Pouyer-Quertier.  Le  Gouvernement  ne  vous  a  rien 
promis. 

M.  le  rapporteur.  Le  complément  de  la  loi,  à  nos  yeux,  ce  se- 
ront les  réformes  que  j'ai  indiquées,  mais  qui  ne  figurent  pas 
dans  le  texte  de  la  loi  elle-même. 

AT.  Piccioni.  Mais  nous  n'avons  pas  à  voter  le  rapport  ;  nous 
avons  à  voter  le  projet  de  loi. 

A/,  le  rapporteur.  Oui,  le  rapport,  quelle  que  soit  sa  forme, 
n'est  jamais  la  loi,  et  ses  opinions,  vous  l'avez  vu  souvent,  ont 
pour  correctif  les  discussions  qui  ont  eu  lieu  devant  le  Corps  lé- 
gislatif. Ne  recherche-t-on  pas,  tous  les  jours,  nos  discussions 
au  Moniteur y  pour  précisément  faire  ressortir  de  ces  discussions 
les  appréciations  du  texte  de  loi?  Eh  bien,  la  pensée  définitive 
de  la  Chambre,  elle  a  été  depuis  trois  jours  assez  clairement  ex- 
primée (Rires  et  mouvements  divers).  L'opposition  aux  principes 
économiques  du  projet  de  loi  :  voilà  le  motif  de  cette  longue  dis- 
cussion. 

Rappelez-vous  enfin  ce  qui  vient  d'être  dit,  et  vous  y  trouve- 
rez les  déclarations  de  M.  le  ministre  d'Etat,  qui  me  paraissent, 
quant  à  moi,  satisfaire  au  présent  et  à  l'avenir,  à  tout  ce  qu'il 
est  juste  d'espérer  de  la  loi. 

Si  je  suis  revenu  à  plusieurs  reprises  sur  ce  sujet,  si  j'ai  porté 
la  parole  au  nom  de  la  commission,  c'est  que,  rapporteur  d'une 
commission,  j'ai  vis-à-vis  d'elle  la  responsabilité  d'une  rédaction 
que,  certainement,  elle  a  adoptée,  mais  qui,  cependant,  a  été, 
pour  beaucoup  de  choses,  le  résumé  en  discussion  dans  lequel, 
comme  cela  doit  être,  l'expression  des  pensées,  soit  collectives, 
soit  individuelles,  s'est  produite,  sans  être  partagée  par  le 
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rapporteur.  Du  reste,  c'est  ainsi  que  les  choses  se  passent 
toujours  entre  collègues  arrimés  éu  même  désir  de  faire  le 
bien. 

Maintenant,  je  vous  ai  parfaitement  expliqué  ce  qu'a  demandé 
la  commission  :  c'est  mie  la  loi  réglât  dorénavant  les  rapports 
qui  sont  déterminés  maintenant  par  des  ordonnances*  afin  qu'ils* 
ne  puissent  plus  être  changés  à  volonté. 

Voila  ce  que  je  maintiens.  Quant  à  l'opinion  personnelle  du 
rapporteur,  permettez-moi  de  voua  dire  qu'elle  peut  parfaitement 
rester  indépendante  et  qu'elle  île  vient  d'autant  plus  respectable 

qu'elle  ne  se  déguise  sous  aucun  subterfuge. 

M.  Herryer.  Messieurs,  je  ne  veux  dire  qu'un  mot  pour  ob- 
tenir un  renseignement  dont  j'ai  absolument  besoin. 

En  répondant  à  l'interpellation  qui  a  donné  lieu  à  la  discus- 
sion qui  vient  de  s'élever,  M.  le  ministre  d'État  a  fort  bien  dit 
qui!  appartenait  au  Gouvernement  de  s'expliquer  pour  ce  qui  le 
concernait,  et  qu'il  appartenait  à  la  commission  de  s'expliquer 
pour  ce  qui  la  regardait. 

Eh  bien,  M.  le  ministre  d'État  s'est  expliqué,  pour  sa  part, 
ainsi  qu'il  l'a  jugé  à  propos,  et  dans  des  termes  que  nous  avons 
tous  pu  parfaitement  saisir  sur  la  question  des  intentions  du  Gou 
vernement  quant  à  l'inscription  maritime  et  aux  modifications 
que  le  système  de  l'inscription  maritime  pourrait  recevoir  sans 
porter  atteinte  aux  principes  de  l'institdrtion  ;  et  s'il  nous  reste 
quelque  incertitude  sur  les  conséquence»  des  modifitations  que 
M.  le  ministre  d'État  regarde  comme  possibles,  c'est  lorsque 
telles-ci  nous  seront  présentées  que  nous  pourrons  les  appré- 
cier. 

Quant  à  la  commission  ,  j'avoue  que,  malgré  les  expli- 
cations que  vient  de  nous  donner  l'honorable  rapporteur.... 
(Rires.) 

Messieurs,  je  ne  fais  point  une  critique  ni  une  plaisante- 
rie ;  c'est  très-sérieusement  que  je  veux  présenter  mon  obser- 
vation. 

Je  ne  demande  pas  qu'on  ajoute  de  nouvelles  explications  à 
cellBs  qu'on  nous  a  déjà  données  ;  seulement,  pour  ma  satisfac- 
tion, je  me  fais  un  devoir  défaire  connaître  à  l'assemblée  Téta 
de  mon  propre  esprit. 

Voici  ce  que  j'aperçois  à  travers  toutes  ces  explications  multi- 
pliées que  nous  avons  entendues. 

La  commission  a  pensé  et  a  dit  :  Ces  réformes,  la  commission 
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les  a  bien  indiquées  quelque  part  comme  devant  porter  sur  tel 
ou  tel  titre  du  Code  de  commerce  et  sur  tel  ou  tel  détail  de  L'in- 
scription maritime.mais  enfin  elle  ne  lésa  pas  parfaitement  défi- 
nies. Il  est  impossible  d'arriver  à  l'assimilation  des  pavillons 
avant  que  des  réformes  qu'elle  considère  comme  nécessaires  aient 
été  adoptées. 

Eh  bien,  voici  ce  que  je  demande  à.  la  commission. 

Si  la  loi  est  v  otée  sous  l'influence  de  ce  désir  de  la  commis- 
sion que  Ton  n'en  vienne  à  l'assimilation  des  pavillons  qu'après 
que  certaines  réformes  auront  eu  lieu,  qu'arriverait-il  air  la  lot 
étant  votée,  ces  réformes  n'avaient  pas  lieu  ?  Est-il  convenu  d'a- 
vance que  la  loi  ne  recevrait  aucune  exécution?  (Exclamations 
diverses.) 

Permettes,  messieurs,,  c'est  le  doute  de  mon  esprit. 

Quant  à  la  commission,  elle  déclare  —  et  ce  sont  ses  lumières* 
qui  peuvent  nous  éclairer —  elle  déclare  que  sa  pensée  est  con- 
traire à  l'idée  que  l'assimilation  des  pavillons  puisse  se  produire 
avant  que  les  réformes  désirables  à  son  point  de  vue  aient  eu 
lieu.  Or,  si  vous  votez  la  loi  dans  ces  conditions  et  que,  la  loi  vo- 
tée, ces  réformes  n'aient  pas  lieu,  qu'arrivera-t-il?  La  loi  sera- 
t-eUe  considérée  comme  non  avenue?  (Non!  non!) 

On  voterait  donc  la  loi  dans  une  pensée  toute  contraire  à  celle 
de  la  commission  ;  c'est-à-dire  que  la  loi  pourrait  rece- 
voir son  exécution  sans  que  le  préalable  nécessaire  eut  m 
lieu.  Quant  à  moi,  s'il  en  est  ainsi,  mon  parti  est  pris. 

M.  U  Ministre  d' Etat .  Nous  posons,  dans  ce  moment-ci,  les 
conditions  du  débat,  nous  n'abordons  pas  le  débat  au  fond. 

L'honorable  M.  Berryer  vient  de  dire  à  la  Chambre  :  Le  vote* 
que  vous  serez  appelé  à  donner  sur  le  projet  de  loi  sera-t-il  un 
vote  conditionnel,  en  ce  sens  que  si  la  réforme  espérée  ne  se 
réalise  pas  dans  les  trois  années  qui  doivent  s'écouler  avant  la 
mise  à  exécution  de  l'article  5  de  laloi,la  loi  devra  être  considérée 
comme  non  avenue,  ou,  au  contraire,  la  loi  devra-t-elle  survivre 
quoi  qu'il  advienne  et  même  en  l'absence  de  présentation  de  lois 
nouvelles  ? 

Je  formule,  je  crois,  la  question  dans  les  termes  les  plus  sin- 
cères et  les  plus  nets.  (Oui  !  oui  !  —  Très-bien  !) 

Eh  bien  !  au  nom  du  Gouvernement,  quelle  que  soit,  je  ne  di- 
rai pas  la  témérité,  mais  la  hardiesse  de  cette  déclaration,  je 
nTiésite  pas  à  dire  à  la  Chambre  que  nous  considérons  la  réforme 
actuellement  proposée  comme  se  tenant  debout  par  elle-même 
et  se  justifiant  par  l'état  présent  de  la  marine  marchande,  qnete 
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que  soient  les  faits  ultérieurs  et  les  réformes  ultérieures  que  les 
circonstances,  que  les  études  nouvelles  pourraient  déterminer. 
(Approbation  sur  plusieurs  bancs.) 

Nous  aurons  à  justifier  cette  conviction  ;  je  n'ai  pas  à  le  faire, 
quant  à  présent;  mais  je  déclare  nettement  que  le  Gouvernement 
ne  demande  à  la  Chambre  aucun  vote  conditionnel,  ne  contracte 
aucun  engagement  absolu,  de  même  qu'il  ne  se  départ  pas  de  la 
volonté  d'étudier  toutes  les  réformes  utiles  qui  pourraient  être 
apportées,  soit  dans  la  législation  commerciale,  soit  dans  la  légis- 
lation maritime. 

Plusieurs  membres.  C'est  cela  !  Très-bien  ! 

Jlf.  le  Ministre  d'Etat.  C'est  donc  à  l'aide  des  arguments  in- 
trinsèques de  la  question,  sans  aucun  mirage,  sans  aucune 
préoccupation  de  l'avenir,  au  point  de  vue  des  réformes  opérées 
que  la  conviction  du  Corps  législatif  doit  se  former. 

C'est  dans  ces  termes,  pour  notre  compte,  que  nous  enten- 
dons discuter  la  question,  montrer  à  la  Chambre  que  cette  ré- 
forme se  justifie  et  qu'elle  est  un  intrument  de  prospérité  future. 
(Très-bien!  très-bien!) 

Af.  le  comte  de  la  Tour.  Je  prends  acte  de  la  déclaration  de 
l'honorable  M.  Àrman,  qui  reconnaît  lui-même  que  la  grande 
majorité  de  la  Chambre  se  prononce  comme  le  Gouvernement 
pour  le  maintien  de  l'inscription  maritime.  Ceci  est  important, 
car,  si,  dans  la  Chambre,  les  adversaires  de  l'inscription  mari- 
time se  bornent  maintenant  à  demander  des  modifications  plus 
ou  moins  radicales  de  l'institution,  au  dehors  son  existence  même 
est  attaquée.  (A  demain!  à  demain  !) 


Séance  du  14  avril. 


Af.  Thiers....  Maintenant  arrivons  aux  règlements,  à  ces  mon- 
strueux règlements  de  M.  Colbert,  qui  sont  cause,  dit-on,  de  la 
cherté  de  notre  navigation. 

Je  ne  vais  certes  pas  les  énumérer  tous,  car  il  faudrait  par- 
courir bien  des  articles  du  Code  de  commerce,  bien  des  articles 
de  règlements  administratifs.  Je  ne  prendrai  que  ceux  qui  ont 
été  le  sujet  de  vives  discussions,  que  ceux  qui  ont  été  allégués 
comme  l'obstacle  principal  au  développement  de  notre  marine. 
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Et  auparavant  je  me  permettrai  un  hors-d'œuvrc  qui  ne  sera  pas 
inutile  ici. 

On  m'a  reproché  d'avoir  pour  le  siècle  de  Louis  XIV  et  pour 
les  hommes  de  ce  siècle  une  grande  admiration.  Cette  admiration 
je  ne  la  désavoue  pas  ;  seulement  je  demande  à  m'en  expliquer 
en  deux  mots. 

Oh,  dans  le  siècle  de  Louis  XIV,  il  y  a  quelque  chose  qui,  moi, 
ne  me  satisfait  pas  :  c'est  le  gouvernement  d'un  homme  ;  je  le 
crois  tôt  ou  tard  funeste  pour  les  nations.  Mais,  quand  vous  avez 
du  siècle  dé  Louis  XIV  retranché  cette  fâcheuse  condition,  qui  a 
fait  qu'un  siècle,  si  éclatant  d'abord,  a  fini  bientôt  par  être  si 
malheureux,  j'ose  avouer  que  sous  le  rapport  littéraire,  sous  le 
rapport  militaire,  sous  le  rapport  administratif,  j'admire  tout.  Et 
je  demande  à  messieurs  les  économistes  la  permission  que  je 
prendrai  s'ils  ne  me  la  donnent  pas  (On  rit),  d'admirer  Racine  et 
Molière,  Turenne  et  Condé,  Louvois  et  Colbert.  J'ai  lu  avec  la 
plus  grande  attention  la  correspondance  de  M.  de  Colbert,  qui  a 
été  publiée,  il  y  a  peude  temps,  par  un  membre  de  l'Institut  ;  elle 
est  admirable,  je  puis  1«  dire  :  elle  révèle  le  génie  le  plus  créa- 
teur, le  plus  fécond,  elle  nous  démontre  que  nous  lui  devons  à 
la  fois  notre  commerce  et  notre  marine.  Eh  bien,  j'avoue 
encore  que  j'admire  aussi  la  sagesse  et  l'humanïté  de  ses  règle- 
ments. 

N'oubliez  pas  que,  il  y  a  trente  ans,  vous  avez  voulu,  —  beau- 
coup d'entre  vous  y  ont  contribué  probablement,  —  protéger  les 
enfants  dans  les  manufactures  ;  vous  êtes  entrés  dans  la  vie 
privée  jusqu'à  vouloir  que  l'enfant  ne  travaillât  qu'à  un 
certain  Age  et  un  certain  nombre  d'heures,  et  cela  vous 
honore. 

Eh  bien,  messieurs,  en  songeant  à  l'esprit  de  noire  siècle,  je 
dis  que  ces  règlements  de  Colbert,  s'ils  n'étaient  pas  faits,  vous 
les  feriez,  eteepandanton  les  abondonne,  ou  ù  peu  près,  aujour- 
d'hui, pour  faire  tomber  les  arguments  dont  la  marine  se  servait 
pour  se  défendre.  Du  resto,  ces  règlements  les  voici,  du  moins 
les  principaux  : 

On  visite  nos  bâtiments  :  savez-vous  pourquoi  ?  pour  s'assu- 
rer qu'un  armateur,  pour  faire  voyager  un  bâtiment  un  an  ou 
deux  de  plus,  ne  compromet  pas  la  vie  des  hommes.  On  les 
visite  pour  s'assurer  qu'un  bâtiment  a  les  rechanges  indispen- 
sables, un  mât  de  hune  si  le  vent  le  casse,  une  voile  si  elle  est 
déchirée. 

Ensuite  on  s'occupe  des  vivres.  On  vous  a  iiit  avec  raison 
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qu'en  général  on  laissait  les  équipages  s'entendre  eux-mêmes 
avec  l'armateur,  mais  que  lorsqu'il  n'y  avait  pas  de  convention 
on  imposait  à  l'armateur  une  ration  de  vin.  Si  vous  lisiez  l'en- 
quête, vous  verriez  quel  bruit  on  fait  de  la  ration  de  vin.  Je 
vais  vous  montrer  tout  à  l'heure  quelle  charge  elle  fait  peser  sur 
la  navigation. 

On  se  plaint  encore  du  rapatriement.  Voici  en  quoi  il  consiste: 
lorsqu'un  capitaine  de  vaisseau  laisse  un  marin  dans  un  port 
éloigné,  malade  ou  parce  qu'il  n'a  pas  rempli  les  conditions  de 
bonne  conduite  qu'on  en  attendait,  on  le  rapatrie  ;  l'armateur  est 
obligé  de  lui  fournir  les  moyens  de  rentrer  dans  son  pays.  Je 
vous  montrerai  tout  à  l'heure  ce  que  cela  coûte  à  la  marine. 

Enfin,  au  delà  de  20  hommes  d'équipage,  on  exige  un  chirur- 
gien, et  puis,  dans  l'intérêt  de  la  marine,  on  a  exigé  qu'il  y  eût 
des  mousses  pour  former  à  la  grande  navigation  déjeunes  enfants. 
Je  ne  parle  ici  que  de  ce  qui  a  été  sujet  à  contestation  et  de  ce 
quia  été  accusé  d'augmenter  les  dépenses  de  notre  marine 
marchande. 

Maintenant,  je  m'adresse  à  votre  bonne  foi  et  à  votre  huma- 
nité. Si  Ton  vous  disait  que  des  bâtiments  partent  sans  qu'on  se 
soit  assuré  que  des  armateurs  avides,  pour  faire  durer  un  vais- 
seau un  an  de  plus,  ne  risquent  pas  la  vie  des  hommes,  sans 
qu'on  se  soit  assuré  que  par  une  parcimonie  mal  entendue  ils 
n'ont  pas  fourni  au  vaisseau  expédié  un  mât  ou  une  voile  de 
rechange,  sans  qu'on  se  soit  assuré  si  l'on  n'expose  pas  les  hom- 
mes à  manquer  des  ressources  nécessaires,  si,  pour  économiser 
le  transport  de  quelques  tonneaux  de  vin,  on  n'oblige  pas  ies 
matelots  à  prendre  des  boissons  peu  saines  ;  si  l'on  vous  disait 
qu'on  embarque  des  marins  sans  un  homme  de  l'art  pour  remet- 
tre un  membre  brisé,  est-ce  que  vous  ne  seriez  pas  tentés  de 
faire  ces  règlements  ?  Oui,  et  je  l'affirme,  s'ils  n'existaient  pas, 
voue  les  feriez  ! 

Quelques  membres.  Très-bien  !  très-bien  î 

M.  Thiers.  Eh  bien,  soit,  abandonnons-les,  si  vous  voulez, 
quoiqu'ils  soient  excellents  ;  mais  il  faut  voir  ce  qu'en  réalité  ils 
coûtent  à  la  marine. 

On  s'est  plaint  en  disant,  à  propos  de  la  visite,  qu'on  essuie 
quelquefois  quatre  ou  cinq  visites.  Quatre»  cinq,  c'est  bien  exa- 
géré ;  qu'on  parle  de  trois,  soit,  cela  arrive  en  effet.  Ainsi  on  visite 
les  vaisseaux  quand  ils  quittent  le  port  de  France  ;  lorsqu'ils  sont 
dans  un  port  étranger  éloigné,  et  qu'ils  en  partent,  le  consul  de 
France  peut  les  faire  visiter.  Enfin,  si,  au  retour,  ils  relâchent  dans 
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un  port  français,  avant  de  rentrer  chez  eux,  ils  peuvent  essuyer 
une  dernière  visite  :  cela  ferait  trois  à  la  rigueur. 

J'accorde  que  cela  puisse  être  une  cause  d'ennui.  Mais,  savez- 
vousce  que  cela  peut  coûter  ?  100  ou  115  francs  par  visite  ;  s'il 
deux  visites  de  trop,  cela  ferait  200  à  300  francs  de  frais 
inutiles. 

Je  vous  ferai  tout  à  l'heure  le  budget  d'un  bâtiment  qui  navi- 
gue un  an,  et  vous  allez  voir  ce  que  c'est  qu'une  dépense  de 
200  à  300  francs  à  ajouter  aux  autres  dépenses  de  son  arme- 
ment. 

Quant  aux  rechanges,  tous  les  armateurs  de  bonne  foi  décla- 
rent que  les  réchanges  mis  à  bord  sont  de  leur  part  des  actes 
de  prévoyance  ;  qu'il  est  bien  heureux  qu'ils  y  soient  obligés, 
car  s'ils  n'avaient  pas  sur  un  vaisseau  expédié,  ou  une  voile  ou 
un  mât  de  rechange,  ils  seraient  obligés  de  s'en  procurer  dans 
un  port  étranger  et  les  payeraient  20  ou  30  p.  0/o  plus  cher,  et 
que  ce  seraient  d'ailleurs  des  ressources  pour  la  tempête,  après  la 
tempête. 

Les  rechanges  sont  donc  indispensables,  et  en  tout  cas  ils  ne 
grèvent  pas  la  marine,  car  si  on  n'a  pas  eu  à  les  employer,  on 
les  retrouve  plus  tard,  et  il  n'y  a  pas  là  une  cause  véritable  de 
dépense. 

Les  rations  de  vin  !  Ah  !  si  vous  saviez  quel  bruit  on  a 
fait  dans  l'enquête,  bruit  qui  a  retenti  jusqu'ici,  car  on  s'en  est 
entretenu  hier  assez  longuement! 

Que  disaient  autrefois  les  armateurs  sur  tous  ces  sujets,  avant 
qu'ils  ne  fussent  revenus  à  la  vérité? 

Ce  n'est  pas  le  prix  du  vin,  disaient-ils,  dont  nous  nous  plai- 
gnons, car  il  ne  coûte  pas  plus  cher  que  les  liqueurs  fortes  ; 
mais  comment  transporter  des  rations  pour  tout  un  équipage 
dans  les  mers  lointaines  et  pour  une  navigation  prolongée  ?  C'est 
là  une  dépense  de  fret  considérable. 

En  entendant  ces  plaintes,  je  suis  allé  droit  à  ce  qui  me  sem- 
blait être  la  vraie  question,  et  je  me  suis  dit  :  Pour  un  bâtiment 
monté  par  vingt  hommes  allant  dans  l'Inde,  naviguant  un  an 
entier,  combien  faut-il  de  rations  de  vin  ?  —  7,000  à  8,000.  — 
Combien  représentent-elles  de  tonneaux  ?  —  U  tonneaux. 

Quoi  1  ai-je  dit  à  des  armateurs,  vous  qui  manquez  de  fret, 
est  ce  que  vous  naviguez  toujours  à  pleine  charge  ?  —  Oh  !  non, 
ont-ils  répondu,  non  malheureusement.  —  Eh  bien,  est-ce  qu'un 
vaisseau  français  n'est  pas  bien  heureux  quand  il  n'a  que  50 
tonneaux  de  vide,  et  même  100  ?  Et  vous  vous  plaignez  de  ce 
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qu'on  vous  oblige  de  porter  h  tonneaux  de  vin  pour  votre  équi- 
page ? 

Évidemment,  messieurs,  la  ration  de  vin  n'est  pas  une  charge  ; 
car,  même  en  Angleterre,  en  Amérique,  il  n'y  a  pas  de  bâtiment 
qui  navigue  à  pleine  charge. 

Donc  la  ration  de  vin  n'ajoute  pas  à  la  cherté  de  la  navi- 
gation. 

Maintenant,  passons  au  rapatriement,  et  vous  allez  voir  que 
c'est  ce  qu'il  y  a  de  plus  humain,  et  que  là  encore  c'est  la 
question  de  fret  qui  reparait. 

Les  Anglais  ont  bien  quelques  conditions  de  rapatriement, 
mais  beaucoup  moins  rigoureuses  que  les  nôtres,  et  voici 
pourquoi  ? 

Par  exemple,  un  capitaine  anglais  se  trouve  à  l'Ile  Maurice  ou 
à  l'Ile  Bourbon.  Savez- vous  ce  qu'il  fait  quelquefois?  11  se  débar- 
rasse de  tout  son  équipage  pour  prendre  des  gens  du  pays 
qui  suffisent  à  la  navigation  de  l'Inde  et  ne  coûtent  pas  si  cher. 
Et  ils  ne  sont  pas  tenus  au  rapatriement,  parce  qu'il  y  a  un  si 
grand  nombre  de  bâtiments  anglais  employés  dans  cette  naviga- 
tion, que  leurs  matelots  trouvent  toujours  un  embarquement 
pour  revenir  dans  leur  patrie. 

Au  contraire,  ce  qui  fait  qu'en  France  le  rapatriement  est 
obligé,  c'est  que  nous  n'avons  pas  autant  de  fret  que  les  Anglais. 
C'est  toujours  la  même  difficulté. 

J'ai  vu,  dans  l'enquête,  que  des  armateurs  avaient  déclaré  que 
le  rapatriement  a  coûté  quelquefois  un  millier  de  francs  pour  un 
homme.  Oui,  cela  peut  s'être  rencontré  ;  un  homme  a  pu  tomber 
malade,  il  a  fallu  le  traiter,  le  nourrir,  laisser  au  consul  les 
fonds  pour  cela,  et  puis  enfin  le  rapatrier  ;  je  crois  bien  qu'il  a 
pu  arriver  qu'un  homme  ait  coûté  800  francs,  1,000  francs. 

Eh  bien,  devant  notre  honorable  collègue  qui  est  là  (l'orateur 
se  tourne  vers  M.  Plichon)  ,  j'ai  adressé  à  M.  Beck,  un  de  nos 
armateurs  les  plus  habiles,  et  qui  représente  une  des  maisons  les 
plus  respectables  de  France,  je  lui  ai  adressé  cette  question,  en 
présence  de  l'honorable  M.  Plichon  :  «  Que  vous  coûte  le 
rapatriement,  à  vous,  qui  avez  jusqu'à  duc  navires  dans  toutes 
les  mers,  dont  quatre  dans  l'Inde  ?»  —  Il  a  cherché  et  il  m'a  ré- 
pondu :  «  En  vingt  ans  peut-être  4,000  francs  environ.  »  Cest-à- 
dire,  messieurs,  200  francs  par  an. 

Ainsi ,  les  visites  pourront  coûter ,  si  elles  sont  répétées , 
200,300,  francs  de  trop;  le  rapatriement  pourra  coûter  200  francs; 
quant  aux  rechanges,  à  la  ration  de  vin,  ce  n'est  pas  une  dépense 
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véritable, et  c'est  dès  lors  500  francs  à  ajouter  au  budgetdubàtiment 
pour  une  année.  Reste  le  chirurgien.  Eh  bien,  cela  est  fâcheux 
à  dire,  le  chirurgien  est  un  être  qu'on  ne  connaît  plus  sur  nos 
vaisseaux  de  commerce,  et  voici  pourquoi  :  la  condition  du 
chirurgien  n'existe  qu'à  partir  de  vingt  hommes. 

Or,  il  n'y  a  plus  de  bâtiments,  excepté  quelques  bâtiments 
de  pêche,  qui  aient  plus  de  vingt  hommes  ;  et  savez-vous,  d'ail- 
leurs, ce  que  coûterait  un  chirurgien  sur  un  bâtiment  de  com- 
merce ?  il  coûterait  1,200  francs;  mais  quand  il  y  a  plus  de  vingt 
hommes  à  bord,  on  est  si  facile  aujourd'hui  dans  l'application 
des  règlements),  qu'on  trouve  toujours  des  expédients  pour 
compter  moins  de  vingt  hommes  ;  on  compte  un  domestique 
de  plus  et  un  homme  d'équipage  de  moins,  de  manière  à 
rester  au-dessus  de  la  limite  de  vingt.  Le  chirurgien  n'existe 
donc  plus  sur  nos  bâtiments. 

Savez-vous  ce  que  font  les  capitaines  intelligents  et  humains? 
Ils  vont  dans  les  hôpitaux  pour  voir  comment  on  raccommode  un 
membre  brisé,  et  tâcher  de  connaître  un  peu  l'emploi  le  plus 
vulgaire  des  médicaments.  Ne  comptons  donc  plus  le  chirurgien, 
puisqu'il  n'existe  plus ,  et  qu'il  ne  coûterait  d'ailleurs  que 
1,200  francs.— Mais  ces  1,200  francs,  nos  armateurs  n'ont  pas  à 
les  payer  l. 


1  Ad  sujet  dn  rapatriement,  des  visites,  du  chirurgien,  etc.,  il  n'est  pas  sans 
intérêt  de  rappeler  ici  ce  qui  a  été  dit  dans  l'enquête  sur  la  marine  mar- 
chande : 

il/.  Fruchard,  président  de  la  chambre  de  commerce  do  Nantes.  —  Quant 
au  rapatriement,  ie  ministre  de  la  marine  (et  il  faut  reconnaître  qu'il  fait 
tout  co  qu'il  peut  pour  faciliter  les  opérations  de  la  marine  marchande),  a 
adressé  aux  autorités  maritimes  une  circulaire  qui  a  pour  but  d'alléger  les 
charges  que  le  rapatriement  fait  peser  snr  le  commerce  maritime.  (T.  I, 
p.  191.) 

M.  te  Président  du  conseil  supérieur  du  commerce.  —  Vous  savez  que 
H.  le  ministre  de  la  marine  a  également  affranchi  l'armateur  de  l'obligation 
do  reconduire  le  matelot  à  son  quartier  maritime  ;  en  sorte  qu'un  bâtiment 
parti,  par  exemple,  du  Havre,  peut  rentrer  à  Marseille  sans  être  obligé  de 
payer  le  retour  de  ses  marins  jusqu'au  Havre. 

M.  Galos,  membre  du  Conseil  d'administration  des  chemins  de  fer  det 
Ardennes.  —  C'est  une  amélioration  très-récllo.  (T.  II,  p.  131.) 

Chambre  de  commerce  de  Grati  ville. . .  Grâce  à  la  sollicitude  d'un  grand 
nombre  de  commissaires  de  la  marine,  qui  ont  signalé  des  abus  dans  les 
conduites,  la  mesure  nouvelle  est  un  trop  grand  adoucissement  pour  que 
nons  ne  remercions  pas  ici  l'administration  d'avoir  fait  droit  à  nos  juste;» 
réclamations.  Félicitons  encore  l'administration  de  la  marine  de  ne  plus 
exiger  un  livre  qui  enseignait  la  manière  de  faire  les  signaux  (h  Code 
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Il  y  a  le  mousse,  enfin,  dont  on  se  plaint  beaucoup.  On  le  paye 
25  francs,  au  lieu  de  50,  qu'on  paye  un  homme,  et  il  rend  pres- 
que autant  de  services  qu'un  matelot. 

J'ai  beau  parcourir  tous  nos  règlements,  il  m'est  impossible 
d'admettre  qu'ils  accablent  de  frais  notre  navigation. 

Reste  enfin  l'inscription  maritime,  et  c'est  là  eu  effet  le  grand 
sujet  des  récriminations. 

Après  ce  qu'a  dit  l'honorable  M.  Dupuy  de  Lôme,  qui  est  si 
compétent,  et  avec  la  disposition  de  la  Chambre,  il  n'y  a  pas 
grand'chose  a  dire  en  faveur  de  l'inscription  maritime.  Cepen- 
dant, bien  que  je  n'aie  pas  le  désir  d'allonger  cette  discussion, 
permettez-moi  de  dire  quelque  mots  sur  l'inscription  maritime, 
pour  bien  préciser  la  question. 

Qu'est-ce  que  c'est  que  l'inscription  maritime,  œuvre  de  Col- 
bert  ?  L'inscription  maritime,  c'est  la  conscription  que  vous  trou- 
vez si  admirable  appliquée  à  la  terre,  imaginée  deux  siècles  avant 
nous  par  un  nomme  de  génie  ;  mais  conscription  applicable  aux 
hommes  de  mer,  et  ayant  les  conditions  nécessaires  à  son  objet. 

Voilà  ce  que  c'est  que  l'inscription  maritime  :  c'est  la  conscrip- 
tion, je  le  répète. 

Mais,  dit-on,  quelle  tyrannie  d'exiger  des  hommes  le  sacrifice 
de  leur  vie  de  18  ans  jusqu'à  50  I 

On  aurait  bien  raison  si  les  hommes  restaient  au  service  de 
18  jusqu'à  50  ans.  Cela  n'a  été  à  aucune  époque  ;  seulement, 
voici  ce  qui  s'est  passé  dans  des  temps  antérieurs. 

Avant  les  règlements  qu'on  a  faits,  on  prenait  les  hommes 
qu'on  avait  sous  sa  main,  et  il  pouvait  arriver  qu'un  marin  servît 
10  ans,  en  diverses  fois,  tandis  qu'un  autre  ne  servait  que  2  ou 
3  ans.  Mais  maintenant,  grâce  au  roulement  qu'on  a  établi  entre 


Reynold),  alors  que  les  signaux  n'étaient  pas  exigés  eux-mêmes.  iT.  U 
p.  432.) 

Les  rechanges  et  denrées  à  embarquer  et  les  visite*  prescrites  avant  la 
départ  du  navire,  n'occasionnent  que  des  dépenses  trés-tolérables,  et  qui 
produisent  des  résultats  dont  on  ne  peut  contester  l'utilité  reconnue.  Ces 
rechanges,  prescrits,  en  somme, avec  discernement,  ne  sont  exigés  que  dans 
les  limites  d'une  prévoyance  qui  nous  a  toujours  para  indispensable  à  la 
sécurité  de  la  navigation.  Les  visites  chargées  de  constater  la  navigabilité 
au  départ,  sont  bien  plus,  en  réalité,  une  garantie  qu'une  servitude,  non- 
seulement  pour  les  intérêts  que  représente  le  navire,  mais  encore  pour  la 
sûreté  des  hommes  qui  le  montent,  et  qu'il  est  quelquefois  nécessaire  de  pré- 
munir contre  leur  trop  grande  confiance.  (T.  H,  p.  4«9.) 
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eux,  nos  marins  ne  restent  pas  plus  de  3  ans  à  l'inscription,  et 
coix  qui  y  restent  G  ans  n'y  restent  tout  ce  temps  que  parce 
qu  ils  l'ont  voulu  ;  et  ils  y  gagnent,  en  effet,  une  prime  de  ren- 
gagement. 

Donc,  en  réalité,  c'est  une  conscription  spéciale  appliquée  aux 
hommes  de  mer,  et  vous  allez  voir  que  si  elle  n'existait  pas,  on 
serait  obligé  de  faire  quelque  chose  de  tout  à  fait  équivalent. 

Elle  est  applicable  aux  hommes  de  mer;  elle  les  maintient  sous 
la  main  de  l'État  de- 1 8  à  50  ans  ;  mais  elle  ne  les  emploie  que 
3  ans ,  et  6  ans  quand  ils  le  veulent. 

A  cette  condition,  ils  ont  le  privilège  de  naviguer  exclusive- 
ment dans  les  eaux  maritimes  ou  les  eaux  salées  comme  on  les 
appelle,  ils  sont  exempts  de  la  conscription  qui  les  prendrait 
7  ans.  Mais  il  faut  rappeler  une  différence  qu'on  a  signalée  hier 
dans  cette  discussion. 

L'homme  qui  est  appelé  à  la  conscription,  que  lui  arrivc-t-il  î 
Il  quitte  son  état  pendant  7  ans,  il  est  hors  de  sa  profession,  il 
l'oublie,  et  quand  il  rentre  chez  lui,  il  faut  qu'il  l'apprenne  de 
nouveau. 

Qu'arrive-t-il  au  marin  qu'on  place  sur  les  vaisseaux  de  l'État  ? 
Pendant  3  ou  6  ans  on  ne  lui  fait  pas  abandonner  sa  profession, 
on  ne  change  pas  ses  habitudes,  on  le  met  simplement  dans  une 
école  de  perfectionnement  où  il  se  perfectionne  dans  «on  état, 
sans  être  enlevé  à  une  seule  de  ses  habitudes.  Seulement  il  est 
payé  un  peu  moins,  c'est  vrai,  mais  voici  le  dédommagement  : 
il  a  une  pension,  et  pendant  son  absence  on  pourvoit  aux  besoins 
de  sa  femme  et  de  ses  enfants,  car  la  caisse  de  la  marine,  cette 
admirable  combinaison  imaginée  par  Colbert,  est  une  mère  nour- 
ricière qui  pourvoit  aux  besoins  de  la  famille  quand  le  chef  est 
absent. 

Oui,  il  est  payé  un  peu  moins  cher,  mais  il  trouve  cette  mère 
pourvoyante,  la  caisse  des  invalides  de  la  marine,  qui  en  son  ab- 
sence pourvoit  aux  besoins  de  sa  famille,  et  qui,  lorsqu'il  est 
vieux,  lui  donne  une  pension  de  250  à  300  francs,  et  pour  un 
homme  qui  vit  au  bord  de  la  mer,  une  telle  pension  suffit  à  sou- 
tenir sa  vieillesse. 

Du  reste,  on  vient  de  faire  une  expérience  fort  instructive. 

On  vient  de  désinscrire,  s'il  m'est  permis  d'employer  cette 
expression  qui  n'est  pas  dans  le  dictionnaire  spécial  de  la  ma- 
rine, on  vient  de  désinscrire  les  ouvriers  des  ports,  et  j'ai  entendu 
dire  par  tous  les  hommes  qui  habitent  nos  ports  que  les  ouvriers 
sont  au  regret  de  ce  que  cette  mesure  ait  été  prise.  (M.  Arroan 
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fait  un  geste  de  dénégation.)  Vous  riez,  monsieur  Arman  ?  Eh 
bien,  voici  deux  de  vos  collègues  qui  se  prononcent  contre  vous. 
(L'orateur  parait  désigner  M.  Conseil  et  M.  Dein,  qui  sont  assis 
auprès  de  lui.  —  On  rit.) 

Quand  les  ouvriers  ont  été  rayés  de  l'inscription,  ils  n'ont 
songé  qu'à  une  chose,  à  la  délivrance.  Ils  ont  dit  :  On  ne  peut 
plus  nous  arracher  des  chantiers  où  nous  travaillons  pour  nous 
transporter  dans  les  chantiers  de  l'État. 

Mais  est  venu  le  jour  de  la  conscription  ;  il  a  fallu  obéir  à  la  loi. 
Or,  au  lieu  d'aller  au  chantier  de  M.  Arman,  on  est  allé  dans  un 
régiment  sur  les  bords  du  Rhin  pour  y  passer  sept  ans,  et  quel- 
quefois plus  loin. 

J'en  demande  pardon  à  M.  Arman,  les  ouvriers  sont  au  regret, 
ceux  du  moins  que  la  conscription  menace. 

A/.  Arman,  rapporteur.  11  peut  y  avoir  des  regrets  dans  les 
ports  de  guerre,  mais  pas  dans  les  ports  de  commerce. 

M.  Thiers.  Voilà  le  maire  de  Brest  (L'orateur  se  tourne  vers 
M.  Conseil),  je  m'en  rapporte  à  lui.  (On  rit.) 

M.  le  rapporteur.  Dans  les  ports  militaires,  ils  ont  le  chantier 
de  l'État  ;  dans  les  ports  de  commerce,  l'inscription  maritime  les 
enlève  aussi  bien  que  la  conscription. 

M.  Thiers.  Mais  enfin  il  faut  songer  à  l'État.  Comment  pour- 
rait-il se  "procurer  des  marins  sans  l'inscription?  L'État,  suppo- 
sez qu'il  eût  recours,  comme  le  veut  M.  le  rapporteur,  à  la  classe 
de  cent  mille  hommes  qu'on  lève  tous  les  ans,  comment  pour- 
rait-il y  trouver  les  hommes  dont  il  a  besoin  ?  Et  vraiment,  il 
semble  que  l'ingénieux  rapport  de  M.  Arman,  quand  j'ai  lu  le 
passage  relatif  à  l'inscription  maritime,  avait  été  écrit,  non  pas 
par  un  très-habile  constructeur  de  Bordeaux,  mais  par  un  bon 
propriétaire  du  département  de  la  Corrèze  ou  du  département 
de  la  Meurthe.  (Hilarité  générale.) 

Comment,  un  homme  qui  connaît  la  mer  aussi  bien  que  vous, 
monsieur  Arman,  peut-il  venir  dire  qu'en  prenant  dans  le  con- 
tingent annuel  15,000  hommes,  vous  aurez  15,000  marins  !  Ah  ! 
monsieur  le  rapporteur,  vous  n'avez  pas  voulu  dire  cela,  n'est- 
ce-pas?  (Rires). 

M.  Arman,  rapporteur.  Ce  sont  les  mêmes  hommes  qui  sont 
dans  l'inscription  maritime  ;  seulement  ils  sont  pris  par  la  conscrip- 
tion, au  lieu  de  l'être  par  l'inscription  maritime.  Ces  hommes, 
ils  sont  pris  par  le  sort,  et,  au  bout  de  sept  ans,  ils  ont  payé 
leur  dette  au  pays  au  même  titre  que  tous  ceux  du  contingent. 

M.  Thiers.  Pardon,  monsieur  le  rapporteur,  je  vous  entends  : 
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ils  sont  pris  par  le  sorl  ;  mais  est-ce  que  c'est  le  sort  qui  fait  des 
matelots  ?  (Mouvement.  —  On  rit.) 

M.  Armait,  rapporteur.  Le  sort  ne  fait  pas  les  matelots, 
mais  c'est  lui  qui  les  fournit. 

M.  Thiers.  Je  serais  désolé  d'allonger  cette  discussion,  miis 
je  pourrais  vous  faire  un  calcul  qui  vous  prouverait  que  sur  ces 
15,000  hommes  que  vous  prenez  par  le  sort,  il  n'y  a  de  vrais  ma- 
rins que  2,000  hommes,  et  je  me  charge  de  vous  justifier  les  élé- 
ments de  ce  calcul  par  l'inscription  maritime  elle-même.  2,000, 
avec  sept  contingents,  cela  ferait  14,000  hommes.  Comment  fe- 
rait-on pour  se  procurer  les  autres  t  Je  vais  vous  le  dire.  Il  y  a 
un  moyen  qui  a  existé  autrefois.  Je  pourrais  vous  lire  une  lettre 
de  Napoléon  I'r,  dont  assurément  on  ne  m'accusera  pas  d'avoir 
cherché  à  réduire  la  gloire  et  le  mérite.  Savez-vous  ce  qu'il  écri- 
vait au  prince  Cambacérès?  Il  écrivait  du  champ  de  bataille  de 
Leipsick,  où  il  avait  été  malheureux,  mais  toujours  grand  et  d'une 
énergie  prodigieuse,  il  écrivait  au  prince  Cambacérès  :  «Avec  la 
conscription  ordinaire,  vous  m'envoyez  des  conscrits  de  18  ans, 
c'est-à-dire  des  enfants  ;  or,  ce  n'est  pas  avec  des  enfants  que  je 
puis  défendre  la  France  ;  il  me  faut  des  hommes  de  23  à  24  ans». 
Le  prince  Cambacérès  répondait  :  «  Mais  vous  les  avez  déjà  le- 
vés deux  ou  trois  fois».  —  «  Eh  bien,  disait  Napoléon,  nous  les 
lèverons  cinq  ou  six  fois  s'il  le  faut]».  Oui,  voilà  ce  qu'on  ferait 
pour  avoir,  non  pas  2,000  hommes,  car  cela  ne  suffirait  pas, 
mais  5,000,  6,000,  8,000  hommes  spéciaux  pour  la  marine.  Il 
faudrait  des  conscriptions  répétées,  il  faudrait  redoubler,  comme 
on  le  faisait  autrefois,  pour  avoir  des  hommes  de  26  ans. 

Eh  bien,  Colbert  n'a  pas  agi  autrement,  il  a  eu  recours  à  une 
conscription  répétée  ;  mais  en  obéissant  à  cette  nécessité,  il  Ta 
rendue  aussi  tolérable  que  possible,  et  on  s'y  est  bien  appliqué 
après  lui,  car  en  réalité,  avec  la  faculté  de  prendre  les  hommes 
de  dix-huit  à  cinquante  ans,  on  ne  les  prend  que  trois  ans,  et 
six,  s'ils  le  veulent,  au  prix  d'une  prime  de  réengagement. 

Ah  !  je  sais  qu'il  y  a  des  hommes  qui  étudient  les  question* 
fort  légèrement,  et  qui  disent  :  Mais  depuis  que  la  vapeur  est 
inventée,  il  ne  faut  plus  que  le  quart  des  marins. 

Je  m'en  réfère  à  M.  le  rapporteur  lui-même,  il  peut  nous  dire 
si  cela  est  vrai.  Non.  depuis  que  la  vapeur  est  inventée,  on  n'a 
pas  été  assez  insensé  pour  supprimer  la  voilure,  pour  supprimer 
ce  puissant  moteur  qu'on  tire  de  la  force  du  vent.  Non,  on  en 
est  arrivé  au  vaisseau  mate  qui  réunit  la  vapeur  à  la  voile,  et 
pour  ce  vaisseau-là  il  faut  autant  de  matelots  qu'il  en  fallait  pour 
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l'ancien.  Consultez  tous  les  hommes  de  mer,  et  ils  vous  diront 
qu'on  ne  peut  pas  faire  même  des  artilleurs  à  bord  avec  des 
hommes  qui  n'ont  pas  l'habitude  de  la  mer. 

Ainsi,  malgré  l'invention  de  la  vapeur,  il  faut  toujours  autant 
de  marins;  il  faut  que  la  navigation  procure  à  l'État,  sans  peser 
davantage  sur  les  hommes,  autant  de  marins  qu'il  peut  en  avoir 
besoin. 

On  cite  toujours  l'exemple  de  l'Angleterre.  Eh  bien,  l'Angle- 
terre arrive  à  l'inscription  maritime,  savez-vous  comment  ?  Elle 
donne  six  livres  sterling  par  an  aux  hommes  qui  veulent  se  faire 
inscrire  et  qui  veulent  bien  accepter,  pour  cinq  ans,  les  condi- 
tions de  nos  inscrits  maritimes.  Après  cinq  ans  ils  sont  libres, 
ils  peuvent  renouveler  cet  engagement,  et  s'ils  le  renouvellent 
plusieurs  fois,  ils  peuvent  obtenir  une  pension.  C'est  donc  l'in- 
scription maritime,  avec  des  engagements  de  cinq  ans,  à  prix 
d'argent;  c'est  exactement  le  même  régime,  seulement  il  en 
coûte  150  francs  par  homme  et  par  an.  Ce  n'est  pas  une  dépen- 
se; soit.  Et  savez-vous  ce  que  l'Angleterre  est  parvenue  à  se 
procurer  d'hommes  avec  ce  système?  16,000  hommes! 

Vous  le  voyez  donc,  elle  apprécie  notre  institution  puisqu'elle 
tâche  d'y  arriver  à  prix  d'argent,  et  cela  ne  lui  a  donné  que 
1 6,000  hommes.  Donc,  l'institution  qui  n'est  pas  dure  pour  les 
hommes  est  indispensable  pour  l'État. 

Mais  pour  la  marine  marchande  vous  allez  voir  combien  il  est 
vraiment  puéril  de  se  plaindre  de  l'inscription  maritime. 

Apparemment  que  le  commerce  ne  peut  pas  se  passer  de  pro- 
tection, puisque  depuis  trente  ans  tous  les  consulats  nouveaux 
qui  ont  été  institués,  ont  été  institués  à  la  demande  du  com- 
merce. Mais  il  n'y  a  pas  de  consul  respecté  s'il  n'est  visité  par  le 
pavillon  national,  et  je  puis  dire  qu'une  partie  des  augmentations 
des  expéditions  maritimes  est  due  non  pas  seulement  à  la  situa- 
tion politique  qui  a  exigé  souvent  l'intervention  de  notre  marine, 
elle  est  due  aux  réclamations  du  commerce.  Par  conséquent  le 
commerce  ne  veut  pas  que  nos  armements  diminuent.  Si  donc 
il  ne  veut  pas  que  nos  armements  diminuent,  il  doit  admettre 
qu'il  faut  toujours  à  l'État,  comme  actuellement,  40,000  hom- 
mes. 

Eh  bien,  le  commerce  sera  toujours  en  rivalité  avec  l'État 
pour  40,000  hommes;  il  ne  voudrait  pas  être  en  rivalité  pour 
moins.  Je  m'adresse  à  tous  les  hommes  de  bon  sens,  dont  cette 
assemblée  est  pleine  :  vaut-il  mieux  rivaliser  avec  l'État  armé 
de  l'institution  qu'on  appelle  l'inscription  maritime,  ou  être  en 
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rivalité  avec  l'État  armé  de  grands  salaires  ?  Et  quand  l'État  sera 
obligé,  comme  en  Angleterre,  de  payer  les  matelots  70,  80  ou 
90  francs  par  mois,  je  demande  si  la  condition  du  commerce  sera 
plus  avantageuse  ?  Je  dis  qu'il  en  arrivera  où  en  sont  arrivées 
aujourd'hui  la  marine  marchande  anglaise  et  la  marine  améri- 
caine, qui  payent  leurs  matelots  60,  65  et  70  francs. 

Il  est  donc  puéril  de  vous  dire  que  l'inscription  maritime  nuit 
au  commerce  d'armement  (Tres-bien!  très-bien!).  Le  commerce 
d'armement  ne  pourra  pas  se  plaindre  si  Ton  diminue  la  protec- 
tion du  pavillon,  si  l'on  veut  toujours  40,000  hommes;  il  serait 
bien  plus  coûteux  de  rivaliser  avec  l'État  dans  la  recherche  des 
matelots  à  prix  d'argent,  que  de  les  lui  diputer  avec  la  loi, 
comme  l'État  le  fait  aujourd'hui.  Donc  il  est  ridicule  de  prétendre 
que  l'inscription  maritime  pèse  sur  l'armement,  car  cela  n'est 
pas  exact.  (C'est  vrai!) 

Cela,  messieurs,  me  conduit  au  terme  de  cette  partie  de  ma 
discussion,  et  je  voudrais  pouvoir  dire  que  c'est  au  terme  de  ma 
discussion  toute  entière. 

Plusieurs  voix.  Reposez-vous  ! 

M.  Thiers.  Non,  messieurs,  je  me  reposerai  tout  à  l'heure. 

J'ai  fait  le  compte,  il  y  a  quelques  instants,  de  ce  que  les  rè- 
glements coûtaient. 

Pour  les  visites,  si  l'on  veut  en  supprimer  deux,  ce  sera  200 
ou  300  francs;  pour  les  rechanges,  il  n'y  a  rien  à  supprimer, 
car  une  voile,  un  mât  de  précaution,  ne  sont  pas  une  dépense  ; 
pour  les  rations  de  vin,  j'ai  dit  que  ce  ne  sont  pas  quatre  ton- 
neaux, qui  sont  au  moins  toujours  vacants  sur  un  vaisseau,  qui 
constituent  une  dépense;  pour  le  rapatriement,  j'ai  dit,  d'après 
un  armateur  de  très-bonne  foi,  que  c'était  4,000  francs  en  vingt 
ans,  c'est-à-dire  200  francs  par  an. 

Maintenant,  si  vous  voulez  ajouter  le  médecin, —  et  il  n'existe 
plus,  —  ce  sera  1,700  francs  en  tout. 

Il  est  vrai  qu'on  dit  que  le  bâtiment  sera  meilleur  marché. 
De  combien  ?  Si  je  m'en  rapporte  à  la  loi  actuelle,  le  bâtiment 
sera  meilleur  marché  de  2  p.  0/0  par  tonneau. 

J'ai  établi  mon  calcul  sur  un  vaisseau  de  500  tonneaux  pou- 
vant en  porter  700  :  le  vaisseau  coûterait  donc,  sur  le  pied  de  500 
tonneaux,  2  francs  de  plus  par  tonneau,  c'est-à-dire  1,000  francs 
de  plus.  En  effet,  vous  laissez  entrer  en  France,  pour  le  franci- 
ser, le  tonneau  étranger  moyennant  2  p.  0/0  par  tonneau;  cela 
ferait  donc  1,000  francs.  Mais  si  je  m'en  rapporte  à  Dunkerque, 
ce  serait,  d'après  les  nouvelles  mesures  proposées,  une  écono- 
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mie  de  4  francs  pour  le  tonneau  de  400  francs  qu'il  en  coûterait 
dans  la  construction,  soit  pour  un  navire  de  500  tonneaux  de 
jauge  2,000  francs. 

Je  vais  aller  plus  loin  :  je  suppose,  —  et  c'est  faux,  —  je  sup- 
pose que  ce  bâtiment  coûtera  4,000  francs  de  moins,  c'est-à-dire, 
pour  l'intérêt,  200  francs  par  an  ;  avec  l'amortissement  à  8 
p.  0/0,  —  je  vous  dirai  pourquoi  tout  à  l'heure,  —  ce  serait 
320  francs  ;  c'est-à-dire  520  francs  par  an  d'économie  sur  la 
construction.  A  cette  somme,  ajoutez  300  /rancs  pour  la  visite 
supprimée,  200  francs  pour  le  rapatriement,  ce  serait  une 
somme  totale  de  1,020  francs. 

Voilà  1,020  francs  dont  les  règlements,  dont  la  cherté  du  vais- 
seau grèvent  une  année  de  navigation. 

Maintenant,  en  deux  mots,  permettez-moi  de  vous  faire  le  bud- 
get pour  un  bâtiment  de  500  tonneaux  de  jauge  pouvant  en  por- 
ter 700.  Voici  des  chiffres  qui  ont  été  présentés,  non  sous  mon 
nom,  mais  d'après  mes  calculs,  il  y  a  25  ans,  dans  un  rapport 
fait  au  nom  de  la  commission  des  douanes.  Ces  chiffres,  je  les 
ai  refaits  il  y  a  deux  ans;  je  les  ai  refaits  encore  lors  de  la  dis- 
cussion sur  les  sucres,  je  les  ai  refaits  ces  jours  derniers.  Les 
voici  :  Pour  un  bâtiment  de  500  tonneaux  pouvant  en  porter  700, 
un  bâtiment  d'excellente  qualité  comme  celui  dont  je  parlais  tout 
à  l'heure  qui  peut  rivaliser  avec  les  meilleurs  bâtiments  des  ma- 
rines étrangères,  voici  quelles  sont  les  dépenses  :  il  y  a  500  ton- 
neaux de  jauge;  à  400  francs  du  tonneau,  le  bâtiment  coûtera 
200,000  francs.  L'intérêt  à  5  p.  0/0, 10,000  francs.  L'amortisse- 
ment à  8  p.  0/0,  —  je  le  mets  à  8  p.  0/0  parce  que  ce  n'est  pas 
l'amortissement  descendant  qui  diminue  avec  l'usure  du  bâti- 
ment, —  à  8  p.  0/0,  c'est  16,000  francs.  Les  assurances  à 
7  p.  0/0  font  14,000  francs. 

Voilà  déjà  40,000  francs  de  frais.  Sur  un  bâtiment  pareil,  il  . 
faudrait  del5à  16  ou  17  hommes  d'équipage,  ce  qui  suppose 
15,000  francs  pour  les  gages.  Tous  les  hommes  qui  connaissent 
l'armement  vous  diront  que  ces  chiffres  sont  exacts.  Pour  le  mois, 
12,000  francs.  Cela  fait  27,000  francs  à  ajouter  à  40,000  francs; 
en  tout,  67,000  francs.  Il  y  a  dans  les  ports  des  frais  de  diverses 
natures  :  je  les  porte  à  12  ou  13,000  francs.cela  fait  80,000 
francs.  Pour  80,000  francs  de  frais,  ce  bâtiment  pourra  navi- 
guer une  année.  Il  ira  deux  fois  aux  Antilles,  une  fois  dans  l'Inde. 

Maintenant,  je  vais  vous  donner  les  bénéfices;  je  vais  pren- 
dre une  bonne  année  de  navigation  et  une  mauvaise.  Vous 
avez  vu  la  dépense,  vous  allez  voir  la  recette  possible.  Il  va  à 
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Bourbon,  et  il  peut  avoir,  s'il  n'est  pas  trop  maltraité  par  les 
circonstances,  40  francs  du  tonneau  pour  prix  de  fret.  A  Bourbon, 
il  décharge  sa  cargaison.  Il  va  sur  lest  à  la  côte  de  Coromandel 
ou  à  Calcutta,  où  le  fret  est  plus  rémunéré,  mais  où  les  frais  sont 
plus  considérables. 

S'il  va  à  la  côte  de  Coromandel  seulement,  et  qu'il  rapporte 
du  riz  à  Bourbon,  il  pourra  obtenir  encore  50  francs  de  fret  ;  50 
et  40  font  90. 

Si  de  Bourbon  il  trouve  un  retour  avantageux,  il  pourra  avoir 
80  francs  de  fret  encore.  Celï  fait  170. 

Sur 700  tonneaux, c'est  119,000 francs;  disons  120,000  francs. 

Si  c'est  une  mauvaise  année,  il  peut  ne  trouver  que  30  francs 
pour  aller  à  Bourbon.  Il  peut  quelquefois  ne  rien  gagner  en  allant 
à  la  côte  de  Coromandel,  mais  il  peut  gagner  aussi  un  modique 
fret  de  20  francs  pour  revenir  de  la  côte  de  Coromandel  à  Bour- 
bon, chargé  de  riz.  Au  retour  il  peut  ne  trouver  que  40  francs 
pour  revenir  en  France.  J'ai  une  lettre  de  Bordeaux  dans  laquelle 
il  est  constaté  qu'un  vaisseau  rentré  récemment  n'a  pas  pu  obte- 
nir plus  de  21  francs  pour  revenir  de  Bourbon.  Je  suppose  que  le 
vaisseau  dont  je  fais  le  compte  aura  40  francs.  Voilà  90  francs. 
Pour  700  tonneaux  de  port  réel,  cela  donne  un  produit  de 
63,000  francs  pour  une  année  de  navigation. 

Remarquez  ,  messieurs,  que  je  ne  prends  ni  les  extrêmes  de 
la  bonne  année ,  ni  les  extrêmes  de  la  mauvaise  année ,  car  un 
bâtiment  pareil  peut  gagner  150,000  francs,  il  peut  n'en  gagner 
que  50,000  ;  je  prends  les  moyennes. 

Ce  bâtiment  recueillera  dans  un  cas  60,000  et  dans  un  autre 
120,000  francs  de  fret.  Voila  la  différence  entre  ses  produits 
possibles,  60,000  francs  !  Ne  l'oubliez  pas ,  je  n'ai  pris  que  des 
moyennes. 

Voilà  un  bâtiment  qui  a  80,000  francs  de  frais  pour  l'année, 
qui  peut ,  entre  le  bénéfice  de  la  bonne  à  la  mauvaise  année , 
avoir  60,000  francs  de  différence  ,  et  on  me  dira  que  le  millier 
de  francs  dont  on  le  débarrasse  par  an  en  vertu  des  nou- 
velles mesures  peut  devenir  la  cause  de  sa  bonne  ou  mauvaise 
fortune  !  Je  n'hésite  pas  à  le  dire ,  c'est  une  allégation  puérile  ! 
Non ,  il  n'est  pas  vrai,  —  et  c'est  là  le  fond  de  la  ques- 
tion ,  —  il  n'est  pas  vrai  qu'en  débarrassant  la  marine  de 
toutes  les  charges  qui ,  dit-on,  pèsent  sur  elle ,  on  l'aura  telle- 
ment allégée  dans  ses  frais  qu'elle  pourra  rivaliser  avec  les  ma- 
rines étrangères. 

Non  ,  1 ,000  francs  de  réduction  sur  ses  dépenses  ne  sont  rien 
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en  présence  de  80,000  francs  de  frais  annuels  obligés ,  en  pré- 
sence d'une  recette  qui  varie  entre  60,000  et  120,000  francs, 
en  moyenne  ;  en  présence  de  conditions  pareilles ,  la  marine  ne 
serait  pas  sérieusement  déchargée ,  et  on  ne  peut  pas  se  per- 
mettre d'avancer  qu'on  Ta  mise  en  mesure  de  lutter  avec  les 
marines  étrangères  \ 

Aussi  la  chambre  de  commerce  de  Dunkerque  a-t-elle  dit ,  en 
parlant  de  la  cherté  du  vaisseau ,  de  la  rigueur  des  règlements  : 

«  Le  mal  n'est  pas  là ,  et  s'il  était  permis  d'exprimer  cette 
difficulté  par  une  proportion  arithmétique ,  nous  dirions  :  Le 
coût  des  navires  et  les  règlements  de  l'inscription  rentrent  pour 
1  p.  0/0  dans  la  somme  des  obstacles  ;  le  reste,  99  p.  0/0 ,  doit 
être  attribué  à  l'insuffisance  du  fret.  » 

Voici  ce  que  dit  la  chambre  de  commerce  du  Havre  : 

c  Non ,  messieurs  les  députés ,  ce  n'est  pas  l'excès  de  la  ré- 
glementation ,  ce  n'est  pas  la  cherté  du  matériel ,  ce  n'est  pas 
la  rigueur  imposée  à  la  profession  du  marin  par  l'inscription 
maritime  qui  seuls ,  comme  l'affirme  votre  commission ,  para- 
lysent l'activité  de  notre  marine. 

c  La  cause  de  cette  torpeur  est  malheureusement  d'une  na- 
ture bien  autrement  grave  :  elle  git  tout  entière  dans  l'insuffi- 
sance des  éléments  de  transport  en  notre  possession,  éléments 
que  l'on  a  toujours  dédaigné  de  développer.  » 

Donc ,  messieurs ,  je  crois  avoir  établi  d'une  manière  irré- 
fragable que  ces  prétendues  charges  de  la  marine  venant  de  la 
cherté  de  la  construction  ,  de  la  rigueur  des  règlements ,  ou  des 
duretés  de  l'inscription  maritime ,  ces  charges  ne  sont  presque 
rien,  et  que  toutes  nos  dificultés  sont  dues  à  l'insuffisance  du  fret. 

Voilà  la  première  partie  de  la  démonstration  que  j'avais  à 
vous  présenter.  Maintenant  il  faut  que  je  recherche  quelle  est  la 
cause  de  l'insuffisance  de  fret. 


Séance  du  18  avril. 


M.  lHichon.  La  question  que  soulève  l'article  3  est  une  des 
plus  importantes  du  projet  de  loi  soumis  en  ce  moment  à  la  dé- 
libération de  la  Chambre. 

U  s'agit  de  savoir  si  la  prohibition  qui ,  jusqu'à  présent ,  avait 
protégé  l'industrie  de  nos  constructeurs ,  —  prohibition  à  la- 
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quelle  on  n'avait  renoncé  temporairement  que  pendant  deux  ans, 
de  1855  à  1857, —  si  cette  prohibition,  dis-je,  va  être  remplacée 
par  le  régime  de  la  liberté  la  plus  absolue  ,  c'est-à-dire  si  on  va 
appliquer  à  l'industrie  des  constructions  navales  un  régime  qui , 
jusqu'à  ce  jour,  n'a  été  imposé  à  aucune  de  nos  industries. 

Si ,  dans  cette  question ,  il  n'y  avait  que  l'intérêt  des  con- 
structeurs qui  fût  engagé,  ce  serait  déjà  fort  grave,  et  il  y  aurait 
lieu  d'examiner  très-à  fond  s'ils  sont  en  situation  de  pouvoir  sup- 
porter la  concurrence  ;  mais  à  côté  de  l'industrie  et  des  con- 
structeurs, il  y  a  un  intérêt  beaucoup  plus  considérable ,  c'est 
celui  des  chantiers  maritimes  :  il  s'agit  de  savoir  si  la  France 
conservera  une  population  d'ouvriers  spéciaux  capables  de  con- 
struire et  de  réparer  ses  flottes,  non  pas  seulement  ses  flottes 
commerciales ,  mais  encore  les  flottes  de  l'État. 

11  y  a  un  intérêt  militaire  ,  un  intérêt  de  sécurité  nationale  qui 
est  engagé  dans  cet  article ,  et  avant  de  vous  prononcer,  je  crois 
qu'il  serait  utile  que  nous  connussions  l'opinion  de  M.  le  ministre 
de  la  marine. 

On  a  eu  le  soin  de  faire  entendre  beaucoup  d'intérêts  dans 
l'enquête  :  on  a  fait  appel  aux  dispositions,  aux  renseignements, 
aux  lumières  des  armateurs  de  Londres  et  de  Hambourg  ;  mal- 
heureusement ,  on  n'a  pas  consulté  le  ministre  de  la  marine . 
qui  cependant ,  ce  me  semble  ,  avait  quelque  chose  à  dire. 

Nous  ne  connaissons  pas  l'opinion  de  nos  amiraux. 

Jusqu'à  présent  on  avait  pensé  que  les  nécessités  de  la  défense 
obligeaient  l'État  à  avoir,  en  France ,  non  pas  seulement  une 
flotte,  mais  une  population  d'ouvriers  spéciaux  capables  de  con- 
struire cette  flotte  et  de  la  réparer. 

Je  vous  demande  ce  que  nous  deviendrions  si  ces  ouvriers 
venaient  à  disparaître ,  si ,  un  jour,  à  la  suite  d'un  conflit ,  la 
flotte  de  la  France  venait  à  être  fortement  endommagée ,  et  si 
nous  n'avions  plus  d'ouvriers  capables  de  la  réparer. 

Nous  serions  ,  messieurs ,  alors  une  puissance  vaincue  ,  parce 
nous  serions  une  puissance  désarmée. 

Voulez-vous  savoir  quelle  est ,  à  cet  égard ,  la  situation  com- 
parative de  la  France  et  de  l'Angleterre  ? 

La  France  n'est  capable  d'exécuter  dans  le  même  temps  que 
le  cinquième  des  travaux  que  les  chantiers  anglais  sont  capables 
d'accomplir  pour  les  constructions  en  bois.  Et  relativement  aux 
constructions  en  fer,  nous  ne  sommes  pas  en  état  d'exécuter 
plus  du  huitième.  C'est  déjà  une  situation  d'infériorité  exces- 
sivement grave.  Prenez  garde ,  messieurs ,  de  l'aggraver  par 
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une  innovation  qui  pourrait  diminuer  le  travail  dans  nos  arse- 
naux. 

Je  désire  qu'avant  de  voter  cet  article,  M.  le  commissaire  du 
Gouvernement  vous  fasse  connaître  l'avis  de  M.  le  ministre  de  la 
marine. 

Voici  ce  que  disait  sur  cette  question  un  des  constructeurs 
les  plus  capables  de  la  France,  l'honorable  M.  Normand,  du 
Havre  : 

«  Nous  sommes  d'avis  que  toute  nation  qui  veut  entretenir 
une  marine  doit  être  capable  de  la  construire  elle-même.  » 
Il  dit  ailleurs  : 

«  Pour  les  bâtiments  en  bois ,  quand  nous  ne  pourrions  coq* 
struire,  dans  un  temps  déterminé  ,  que  le  cinquième  de  ce  que 
pourraient  construire  les  Anglais  ,  et  le  huitième  seulement  pour 
les  bâtiments  en  fer...  » 

Je  sais  bien  qu'on  me  dira  que  ce  résultat  n'est  pas  à  craindre, 
que  par  la  disposition  qui  permet  d'introduire  en  franchise  toutes 
les  matières  entrant  dans  la  construction  et  dans  l'armement  des 
navires ,  les  constructeurs  français  vont  être  placés  dans  une 
situation  de  parfaite  égalité  avec  les  constructeurs  étrangers. 

Eh  bien ,  messieurs,  je  ne  le  crois  pas.  Depuis  1860 ,  presque 
toutes  les  matières  premières  qui  entraient  dans  la  composition 
d'un  navire  étaient  admises  en  franchise  ;  il  n'y  avait  que  le  fer 
qui  ne  fût  pas  admis. 

Grâce  au  régime  des  acquits-à-caution,  on  obtient  aujourd'hui 
des  fers  étrangers,  non  pas  en  payant  6  p.  0/0  de  droit,  mais  en 
payant  2  p.  0/0  ;  car  on  trouve  partout  des  exportateurs  qui  se 
chargent,  moyennant  2  francs,  d'exonérer  l'importateur  de 
l'obligation  d'en  payer  6. 

Eh  bien,  messieurs,  savez -vous  la  faveur  que  l'admission  du 
fer  en  franchise  va  accorder  aux  constructeurs  ?  1  p.  0/0  pour 
un  navire  en  bois,  2  1/2  p.  0/0  un  bâtiment  en  fer.  La 
chambre  de  commerce  de  Dunkerque  a  établi  cette  vérité  par 
des  calculs  parfaitement  exacts. 

Voilà  donc  la  faveur  qu'on  va  accorder  aux  constructeurs  en 
échange  de  la  protection  de  5  p.  0/0  sur  les  navires  en  bois  et 
de  10  p.  0/0  sur  les  navires  en  fer  qui  a  été  jugée  nécessaire , 
il  y  a  quelques  années ,  par  le  gouvernement ,  lorsqu'après  le 
traité  de  commerce  avec  l'Angleterre  on  a  débattu  la  quotité  du 
droit  à  imposer  à  l'introduction  des  bâtiments  étrangers. 

Voilà  la  situation  qui  est  faite  aux  constructeurs. 

Je  crois  qu'avant  de  s'engager  dans  cette  voie ,  il  est  indis- 
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pensable  que  nous  connaissions  l'avis  de  M.  le  ministre  de  la 
marine.  11  ne  me  parait  pas  possible  que  la  Chambre  vote  cette 
disposition  sans  que  nous  ayons  reçu  de  sa  part  l'assurance  que 
le  recrutement  de  nos  arsenaux  militaires  ne  sera  pas  compromis 
et  qu'il  sera  en  tous  cas  capable  de  faire  face  à  tous  les  besoins 
de  la  défense  du  pays. 


M.  Dupuy  de  Lôme,  commissaire  du  Gouvernement.  Je  de- 
mande à  la  Chambre  la  permission  de  présenter  quelques  obser- 
vations en  réponse  à  celles  qui  viennent  d'être  formulées  par 
l'honorable  M.  Plichon ,  concernant  la  crainte  qu'on  pourrait 
avoir  de  voir  réagir  le  projet  de  loi  sur  les  moyens  que  possède 
la  marine  militaire  au  point  de  vue  de  la  construction  et  de  l'en- 
tretien de  la  flotte. 

Je  dirai  d'abord  que  le  serv  ice  des  arsenaux  maritimes  de  l'État 
est  indépendant  des  chantiers  du  commerce,  en  temps  de  paix 
du  moins.  En  temps  de  guerre  le  concours  que  l'État  aurait  à 
leur  demander  ne  serait  guère  supérieur  à  celui  qu'il  leur  de- 
mande déjà. 

Ce  n'est  pas  que  je  veuille  dire  que  le  département  de  la  marine 
impériale  soit  désintéressé  dans  I l'étude  des  chantiers  de  la  ma- 
rine marchande.  Loin  de  là ,  et  s'il  y  avait  lieu  de  penser  qu'une 
dépression  dans  le  développement  des  chantiers  du  commerce 
fût  la  conséquence  de  la  loi ,  la  marine  militaire  en  serait  pro- 
fondément émue;  elle  ne  s'en  émeut  pas,  parce  que  sa  conviction 
très-profonde  est  que  le  projet  de  loi  est  de  nature  non  pas  à 
diminuer  les  travaux  des  chantiers  français  ,  mais  à  les  dévelo|>- 
per  dans  un  prochain  avenir. 

Je  vais  exposer  les  deux  ordres  d'idées. 

La  marine  militaire  est  en  temps  de  paix  indépendante  des 
chantiers  du  commerce. 

Nous  employons  en  ce  moment  24,000  ouvriers  dans  les  ar- 
senaux de  la  marine  de  l'État ,  je  ne  dis  pas  pour  les  travaux  de 
la  marine  de  l'État;  car  des  fournitures  d'objets  ouvrés  de  tou 
genre ,  qui  emploient  en  France  un  bien  nombreux  personne 
d'ouvriers,  sont  faites  par  le  commerce  à  la  marine  de  l'État 
je  parle  de  la  main-d'œuvre  employée  dans  1rs  chantiers  de 
l'État,  comme  pour  les  travaux  en  régie.  Nous  >  employons 
24,000  ouvriers;  les  chantiers  du  commerce,  malheureusement 
pour  nous,n'en  contiennent  pas  plus  de  9,000  à  10.000, — je  n'ai 
pas  les  chiffres  exacts  ,  —  mais  l'État  en  emploie  2i,000  .  et  les 
chantiers  du  commerce  pas  plus  de  9.0O0  à  10,000. 
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Ces  9,000  ou  10,000  ouvriers  ne  sont  pas  tous  employés  a  faire 
les  travaux  pour  la  marine  du  commerce  ;  car  dans  ce  moment 
môme,  et  depuis  bien  des  années,  depuis  plus  de  dix  ans,  l'État, 
en  vue  de  soutenir  les  chantiers  du  commerce  ,  leur  réserve  une 
part  importante  décommandes  sur  le  total  des  23  à  24  millions 
de  constructions  navales  qu'il  fait  chaque  année;  cette  part 
ainsi  réservée  dans  nos  constructions  neuves  aux  chantiers  du 
commerce  est  de  h  à  5  millions  par  année  en  moyenne. 

Ainsi ,  parmi  ce  personnel  de  10,000  ouvriers  employés  dans 
les  chantiers  du  commerce ,  il  y  en  a  déjà  un  bon  nombre  qui 
exécutent  pour  près  de  5  millions  de  commandes  faites  par 
l'État. 

L'honorable  M.  Plichon  a  cité  le  chantier  de  M.  Normand. 
Avant  de  parler  de  l'avenir  réservé  à  ce  chantier,  voyons  le 
présent. 

Le  chantier  de  M.  Normand  ne  fait  pas  en  ce  moment  de 
navires  pour  le  commerce;  depuis  assez  longtemps  il;  ne  con- 
struit guère  que  des  navires  de  l'État.  Si  l'État  avait  retiré  à 
M.  Normand  une  protection  qu'il  mérite  bien,  car  c'est  un  ex- 
cellent constructeur,  aussi  habile  que  consciencieux, il  y  a  bien 
des  années  que  ce  chantier  serait  sans  travail.  En  raison  de  ses 
prix  de  revient  sans  doute,  il  n'a  en  ce  moment  que  deux  navires 
en  construction,  et  ils  sont  pour  l'État. 

Pendant  ces  dernières  années,  les  travaux  de  construction  que 
nos  chantiers  du  commerce  ont  exécutés  en  dehors  des  navires 
de  l'tftat ,  ont  été  en  majeure  partie  faits  pour  l'étranger  et  ont 
eu  pour  objet  des  bâtiments  de  guerre.  C'est  un  fait  qui  peut  in- 
téresser la  Chambre.  Depuis  l'apparition  en  France  des  bâtiments 
cuirassés  ,  depuis  que  ces  bâtiments  ont  eu  du  retentissement  à 
l'étranger,  les  marines  militaires  étrangères  se  sont  adressées  à 
nous  pour  avoir  des  navires  cuirassés.  Depuis  sept  ou  huit  ans , 
et  je  ne  crois  pas  me  tromper  d'un  million  ,  58  millions  de  com- 
mandes de  bâtiments  étrangers  ont  été  faites  aux  chantiers  fran- 
çais du  commerce. 

La  situation  est  donc  celle-ci  :  nos  chantiers  français  du  com- 
merce travaillent  principalement  pour  l'État  et  pour  les  marines 
militaires  étrangères.  Quant  à  leur  situation ,  vis-à-vis  de  la  ma- 
rine marchande  française  ,  elle  est  mauvaise  dans  l'état  actuel  ; 
ils  ne  peuvent  pas  travailler  beaucoup  pour  le  commerce,  parce 
qu'ils  ne  sont  pas  dans  les  conditions  nécessaires  pour  produire 
économiquement,  avantageusement,  des  constructions  commer- 
ciales. 11  peut  y  avoir  des  exceptions  ;  il  y  a  de  petits  chantiers 
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qui  font  de  petits  navires ,  mais  la  masse  des  travaux  se  fait , 
comme  je  l'ai  indiqué,  soit  pour  l'État,  soit  pour  les  marines  mi- 
litaires étrangères.  Je  ne  parle  pas  des  chantiers  spéciaux 
appartenant  aux  compagmes  de  lignes  de  paquebots  subven- 
tionnées. 

Quelle  sera  l'influence  de  la  nouvelle  loi  ? 

11  pourra  se  faire  que  ,  de  prime  abord,  tel  constructeur  du 
commerce  voyant  acheter  un  navire  à  l'étranger,  se  dise  que 
sans  la  loi  nouvelle  il  eût  construit  ce  bâtiment  qu'on  achète  à 
l'étranger.  Cependant  il  est  plus  probable  que  sans  la  possibilité 
de  son  acquisition  à  prix  réduit ,  ce  navire  n'eût  pas  été  ajouté 
au  matériel  de  la  marine  marchande  française. 

Il  ne  parait  pas  douteux  que  la  faculté  d'acheter  à  lias  prix 
certains  navires  à  l'étranger  ne  fasse  que  notre  manne  mar- 
chande se  procure  son  outillage  à  meilleur  prix  et  qu'elle  lui 
permette  de  développer  son  matériel.  Or,  quand  le  matériel  de 
notre  marine  marchande  sera  plus  considérable ,  il  faudra  bien 
qu'il  fasse  la  majeure  partie  de  son  entretien  en  France.  De  là 
donc  bientôt  une  nouvelle  source  de  bénéfices  pour  nos  chan- 
tiers ;  notre  marine  marchande  acquiert  ou  construit  chaque  an- 
née pour  20  millions  de  navires  nouveaux;  la  cou  quence  de 
ces  20  millions  de  constructions  nouvelles  s  ra.  p  ur  la  France 
qui  possédera  et  emploiera  ce  matériel,  une  depen:  ,*  d'au  moins 
20  millions  d'entretien  par  au.  Ainsi,  le  fait  même  de  l'acqui- 
sition par  la  France  d'un  matériel  que  sans  la  loi  nouvelle  elle 
n'aurait  pas  eu,  entraîne  forcément  pour  l'industrie  du  pays  des 
travaux  d'entretien  qu'elle  n'aurait  pas  eus  non  plus  saris  cela. 

Eh  tbien  ces  travaux  d'entretien  couvrant  une  partie  des  frais 
généraux  lui  permettront ,  les  années  suivantes  ,  d'entreprendre 
des.  constructions  neuves  à  meilleur  marché. 

Je  me  résume. 

Dans  l'état  actuel  il  y  a  peu  de  dépendance  entre  les  chan- 
tiers de  la  marine  militaire  et  ceux  de  la  marine  commerciale. 
Ce  n'est  qu'en  temps  de  guerre  ,  quand  il  faudrait  développer 
encore  davantage  les  travaux  ,  qu'on  pourrait  avoir  besoin 
de  recourir  aux  chantiers  du  commerce  dans  une  proportion  plus 
grande  de  celle  habituelle.  Mais  en  dehors  de  ce  point  de  vue 
spécial ,  il  y  a  un  intérêt  incontestable  pour  la  marine  militaire , 
comme  pour  l'État,  pour  le  pays  tout  entier,  à  ce  que  la  marine 
commerciale  et  ses  chantiers  se  développent.  La  loi  que  vous 
discutez  aura  pour  conséquence  d'aider  à  ce  développement, 
bi^n  loin  qu'elle  puisse  inspirer  aucune  crainte  sérieuse  pour 
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l'avenir  de  nos  travaux  maritimes.  (Marques  d'approbation.) 

Af.  le  Ministre  d'État.  —  Je  demande  à  réparer  une  omission 
que  j'ai  commise  dans  les  réponses  que  j'ai  voulu  faire  tout  à 
l'heure  à  M.  Thiers. 

On  a  paru  supposer  qu'il  y  avait  une  diminution  du  nombre 
des  marins  employés  dans  la  marine  marchande  ;  on  a  dit  que 
pendant  qu'on  appelait  £0,000  hommes  au  service  de  la  marine 
militaire ,  on  en  employait  un  chiffre  peut-être  inoindre  dans  la 
marine  marchande. 

Comme  élément  de  discussion  ,  sans  vouloir  en  tirer  aucune 
conséquence ,  je  vais  faire  connaître  les  chiffres  officiels.  Au 
1er  janvier  1805  les  marins  engagés  dans  la  marine  marchande 
au  long  cours  étaient  au  nombre  de  21,833  ;  au  cabotage,  de 
32,360  ;  à  la  petite  pèche,  de  32,186,  ce  qui  nous  fait  un  nom- 
bre presque  trois  fois  supérieur  au  nombre  des  marins  engagés 
dans  la  marine  militaire  ;  et  malgré  le  projet  de  loi  en  discus- 
sion, dont  la  connaissance  et  l'examen,  pour  l'opinion  publique, 
remonte  à  l'année  dernière,  l'accroissement  du  nombre  des 
marins  occupés  à  la  navigation  maritime  a  pris  une  importance 
caractérisée  au  1"  janvier  1866  ;  car  le  nombre  des  déclarations 
à  cette  dernière  date,  pour  la  marine  marchande  au  long  cours, 
s'élève  à  24,548  au  lieu  de  21,000,  ce  qui  représente  une  aug- 
mentation de  13  p.  0/0;  au  cabotage ,  le  nombre  s'est  élevé  de 
32,000  à  37,000,  et  enfin ,  à  la  petite  pèche,  de  32,000  a  33,000. 

Ainsi,  vous  voyez  que  la  marine  marchande  n'est  à  aucun 
degré  découragée  par  le  projet  dont  la  discussion  nous  occupe 
aujourd'hui,  puisqu'à  la  date  du  1er  janvier  1866  ,  elle  a  donné 
un  développement  considérable  à  ses  opérations  et  aux  engage- 
ments de  ses  matelots. 
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Mortrift  M.  le  vice-amiral  Logeol.  —  Essais  d'affais  marins  de  nouveaux 
modèles  en  Angleterre.  —  La  JMeduta,  canonnière  cuirassée  à  tourelles. 
—  Le  bateau-radeau  de  sauvetage.  —  Bombardement  de  Valparaiso.  — 
Attaque  du  CaJIao.  —  Guerre  du  Paraguay.  —  Expédition  de'  la  plaine 

des  Joncs  (Cochinchine). 

Mort  de  M.  le  vice-amiral  Lugeol.  —  M.  le  vice-amiral 
Lugeolest  mort  le  2L  mai  dernier  àMontpellicr,dans  sa  68e  année; 
ses  obsèques  ont  eu  lieu  le  surlendemain  avec  la  solennité  et  les 
honneurs  dus  au  rang  éminent  qu'occupait  avec  tant  de  distinc- 
tion le  regrettable  défunt  dans  leà  rangs  les  plus  élevés  de  notre 
armée  navale.  Après  la  célébration  de  la  messe,  le  cortège  s'est 
dirigé  vers  la  gare  du  chemin  de  fer.  A  l'arrivée  au  débarcadère, 
M.  le  professeur  Fonssagrives,  médecin  en  chef  de  la  marine, 
a  retracé  la  carrière  et  les  qualités  privées  de  M.  l'amiral  Lu- 
geol, dans  un  discours  que  nous  sommes  heureux  de  pouvoir 
reproduire. 

«  Une  noble  existence  vient  de  s'éteindre  parmi  nous,  mes- 
sieurs, et  puisqu'on  a  pensé  que  le  lien  de  la  confraternité  mari- 
time, et  celui  plus  étroit  encore  d'une  vive  et  mutuelle  affection, 
m'imposaient  le  devoir  de  prononcer  sur  ce  cercueil  les  paroles 
du  suprême  adieu,  je  vais  m'efforcer  de  maîtriser  mon  émotion 
pour  vous  dire  ce  qu'a  été  l'homme  excellemment  distingué, 
mais  surtout  l'homme  excellemment  bon  que  nous  accompa- 
gnons vers  la  dernière  de  ses  demeures  terrestres.  Il  est  bon,  à 
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tous  les  titres,  qu'une  carrière  aussi  belle  et  aussi  dignement 
remplie  soit  placée  à  ce  moment  solennel  sous  cette  pleine  clarté 
qu'elle  s'est  toujours  modestement  efforcée  de  fuir;c'est  une  jus- 
tice pour  celui  qui  n'est  plus,  c'est  un  exemple  à  suivre  pourceux 
qui  lui  survivent. 

Jean-Gustave  Lugeol,  vîce-amjrai,  grand  officier  de  la  Légion 
d'honneur,  commandeur  de  l'ordre  du  Bain,  grand  officier  de 
l'Aigle-Noir  de  Prusse,  commandeur  du  Miljidié  de  Turquie  et 
officier  du  Nicliam  de  Tunis,  etc.,  est  né  à  Saint-Macaire  dans  le 
département  de  la  Gironde;  le  9  septembre  1799.  Ses  premières 
années,  dirigées  par  une  mère  d'une  sollicitude  vigilante  et  d'une 
énergie  remarquable,  avaient  reçu  de  bonne  heure  la  forte  et  sa- 
lutaire empreinte  d'une  solide  éducation.  L'enfant  s'était  formé 
sous  cette  égide  au  respect  et  à  la  pratique  du  devoir,  et  le  vieil- 
lard, il  y  a  quelques  jours  à  peine,  dans  un  de  ces  épanchements 
où  il  m'ouvrait  si  volontiers  son  cœur,  reconnaissait  hautement 
que  ce  qu'il  avait  été,  il  le  devait  uniquement  à  sa  mère,  et  il 
avait  conservé  pour  sa  mémoire  un  culte  dans  lequel  la  ten- 
dresse et  le  respect  occupaient  une  place  égale.  Aussi  son  der- 
nier vœu,  qui  va  recevoir  son  accomplissement,  a-t-il  été  que 
ses  restes  mortels  allassent  r*[>oser  auprès  de  ceux  de  sa  mère, 
et  certes  l'éducation  d'un  pareil  cœur  et  d'un  si  noble  caractère 
n'a  pu  que  mériter  une  tendresse  aussi  vive  et  une  vénération 
aussi  passionnée. 

La  famille  garda  le  jeune  Lugeol  jusqu'à  l'âge  de  treize  ans;  la 
marine,  cette  seconde  famille  pour  laquelle  il  eut  aussi  un  cœur 
bien  filial  et  bien  dévoué,  le  prit  alors,  et  je  puis  dire  qu'elle  Ta 
gardé  depuis.  Si  l'âge  l'a,  en  effet,  enlevé,  il  y  a  trois  ans,  aux 
labeurs  d  une  carrière  active,  il  n'a  éteint  eu  lui  ni  son  goût  ar- 
dent pour  les  choses  de  la  mer  sur  laquelle  il  a  passé  cinquante- 
trois  années  de  sa  vie,  ni  son  désir  de  voir  la  puissance  maritime 
de  notre  pays  faire  de  nouveaux  et  incessants  progrès.  Après 
l'avoir  servie  par  ses  efforts,  il  a  continué  à  la  servir  par  ses 
vœux,  et  nul  mieux  que  moi  ne  sait  combien  ceux-ci  étaient  en- 
core jeunes,  actifc,  je  pourrais  dire  enthousiastes. 

Entré  à  treize  ans  à  l'école  de  marine  de  Toulon,  en  môme 
temps  qu'un  frère,  parvenu  comme  lui  aux  grades  élevés  de  la 
hiérarchie  navale,  et  auquel  il  était  lié  par  une  intimité  devenue 
proverbiale  dans  la  marine,  Jean-Gustave  Lugeol  s'y  signala  par 
des  succès  rapides  et  qui  faisaient  présager  son  avenir.  Les  ai- 
guillettes d'aspirant  lui  ouvraientpeu  après  les  portes  d'une  car- 
rière qu'il  devait  parcourir  brillamment,  et  en  1821,  le  jeune  en- 


Digitized  by  Google 


CHilOMQlfc. 


seigne  de  vaisseau  recevait  à  Navarin  le  baptême  du  feu.  Depuis, 
il  n'est  guère  d'épisode  un  peu  important  de  notre  histoire  ma- 
ritime  contemporaine  auquel  il  n'ait  m(\é  son  nom.  La  prise 
d'Alger  le  trouve  lieutenant  de  vaisseau,  commandant  l'aviso  à 
vapeur  le  Rôdeur,  et  personne  n'ignore  par  quels  prodigieux  ef- 
forts de  vaillance  et  d'industrie  il  parvint  à  amener  et  à  mainte- 
nir au  feu,  l'animant  en  quelque  sorte  de  son  propre  courage,  ce 
navire  que  tout  le  monde  considérait  comme  hors  d'état  de  na- 
viguer. L'expédition  de  Saint- Jean-d'Ulloa,  où  Lugeol  servait 
sous  les  ordres  de  l'amiral  Lainé,  auquel  il  a  voué  depuis  une  ami- 
tié fraternelle,  mit  de  nouveau  en  relief  ses  qualités  de  décision  et 
de  sang-froid,  et  quand  le  feu  de  l'ennemi  éteint,  la  frégate  la 
Gloù  e  eut  à  lutter  contre  un  ennemi  nouveau,  la  fièvre  jaune, 
celle-ci  trouva  dans  le  jeune  et  brillant  officier  autant  de  cou- 
rage que  d'entrain.  Qu'il  me  soit  permis  d'ajouter  que  c'est  dans 
cette  épidémie  calamiteuse,  qu'ayant  vu  de  près  et  à  l'œuvre  les 
médecins  de  la  marine,  il  conçut  pour  eux  ces  sentiments  de 
considération  et  d'amitié  qui  ne  se  sont  jamais  démentis  de* 
puis.  Aussi,  est-ce  moins  encore  un  sentiment  de  haute  conve- 
nance qu'un  devoir  de  gratitude  qui  groupe  derrière  ce  cercueil 
tous  les  médecins  de  la  flotte  qui  sont  en  ce  moment  parmi  npus. 
Ils  savent  bien  que,  dans  les  conseils  du  ministère,  dans  les  dé- 
libérations de  l'Amirauté,  dans  l'administration des  ports,  ils  ont 
toujours  eu  en  lui  un  ami  et  un  défenseur  assidu  de  leurs  intérêts. 
Je  le  sais  aussi,  bon  et  digne  amiral,  et  je  me  plais  à  le  procla- 
mer au  nom  de  ce  corps  auquel  j'appartiens  et  que  j'aimerai  tou- 
jours, et  j'en  suis  sûr,  il  ratifiera  mes  paroles,  sa  gratitude  vous 
est  acquise  et  ses  regrets  vous  suivront. 

A  cette  époque,  la  carrière  de  l'amiral  Lugeol  entre  dans  une 
phase  nouvelle.  Il  a  montré  ce  qu'il  pouvait  comme  homme  de 
guerre  et  comme  marin;  il  va  désormais  pendant  une  longue  et 
pacifique  période  tourner  ses  belles  facultés  d'organisation  vers 
T amélioration  du  matériel  de  notre  flotte.  Qui  ne  connaît  parmi 
les  gens  du  métier  ce  système  ingénieux  d'arrimage  qui  a  modi- 
fié si  profondément  les  conditions  de  marche,  de  stratégie,  de 
conservation  de  nos  navires,  système  que  toutes  les  marines  ont 
adopté,  et  qui  suffirait  seul  pour  faire  vivre  le  nom  de  son  in- 
venteur ?  La  frégate  la  Belle-Poide,  sur  laquelle  il  cimenta  .une 
illustre  amitié  que  les  vicissitudes  de  la  fortune  ont  laissée  in- 
tacte» et  le  vaisseau  le  Jupiter,  modèle  de  précision  et  d'instal- 
lation nautiques,  consacrèrent  l'excellence  de  cette  innovation. 
Lugeol  était  dès  lors  au  premier  rang  de  a  us  officiers  4e  la  ma- 
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rine;  aussi  quand  fut  armé  le  Napoléon,  ce  magnifique  et  nou- 
veau type  de  navire,  fut-il,  par  un  choix  que  ratifia  l'opinion, 
appelé  à  en  prendre  le  commandemant.  Nommé  peu  après 
contre-amiral  et  placé  à  la  téte  d'une  division  de  l'escadre  de  la 
mer  Noire,  sous  les  ordres  de  l'amiral  Hamelin,  il  prit  part  à 
cette  grande  expédition  de  Sébastopol,  à  laquelle  il  ne  faut  que 
du  temps  pour  revêtir  un  aspect  presque  légendaire.  De  tels 
services  passés  étaient  de  sûrs  garants  des  services  à  venir,  et 
le  commandement  de  l'escadre  des  mers  du  Sud  lui  permit  de 
développer  un  nouveau  côté  des  aptitudes  si  remarquables  de 
son  esprit. 

Des  contestations  étaient  pendantes  depuis  longtemps  entre 
la  France  et  le  Pérou;  à  force  de  patience,  d'énergie  et  de  droi- 
ture, et  grâce  surtout  à  l'influence  communicative  de  cette 
loyauté  qu'il  possédait  à  un  si  haut  point,  il  aplanit  sans  effusion 
de  sang  toutes  les  difficultés,  et  sauvegarda  avec  un  rare  bon- 
heur et  la  dignité  de  la  France  et  les  intérêts  de  nos  nationaux. 
Ce  ne  fut  pas  le  dernier  service  qu'il  rendit  à  notre  pays.Nommé, 
peu  après  son  retour,  préfet  maritime  à  Rochefort,  il  y  déploya 
son  talent  organisateur  et  laissa  dans  cette  population  des  sou- 
venirs dont  la  vive  expression  venait  presque  tous  les  jours  le 
trouver  dans  sa  retraite.  Enfin  la  vice-présidence  du  conseil 
d'amirauté  fut  le  couronnement  de  cette  carrière  qui  marquera 
entre  les  plus  actives,  les  plus  honorables  et  les  plus  dévouées 
au  pays. 

Voilà  ce  que  tout  le  monde  sait  de  sa  vie  publique  ;  que  dirai- 
je  de  sa  vie  privée  ?  Elle  n'était  murée  pour  personne,  et  la  fran- 
chise de  ses  paroles,  sa  bienveillance  si  exquise  et  cette  limpide 
lumière  qui  rayonne  d'une  belle  âme  sur  la  physionomie,  mon- 
traient à  tous  ce  qu'il  était. 

Une  qualité  que  l'amiral  Lugeol  avait  à  un  degré  très-rare, 
c'est  la  simplicité;  elle  éclatait  dans  toutes  ses  actions  et  éclai- 
rait de  son  reflet  sa  bonne  et  affable  physionomie.  La  morgue 
et  l'orgueil  n'avaient  jamais  approché  de  son  cœur  et  il  en  était 
si  éloigné  qu'il  ne  les  soupçonnait  pas  chez  les  autres.  11  était 
toujours  lui  et  ce  lui  était  un  mélange  de  bonté  naïve,  de  vraie 
politesse  du  cœur  et  du  naturel  qui  imposaient  un  sentiment 
affectueux  à  ceux  qui  l'entouraient,  non-seulement  à  ses  proches, 
à  ses  amis,  mais  aussi  à  ses  serviteurs  groupés  autour  de  lui 
comme  une  seconde  famille  et  qui  lui  payaient  sa  bonté  par  un 
dévouement  et  un  respect  inaltérables.  Ces  serviteurs  de  la  vie 
privée  n'ont  fait,  au  reste,  que  lui  continuer  ceux  de  la  vie  pu- 
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_  blique.  et  personne  n'ignore  dans  la  marine  avec  quelle  fermeté 
douce,  quelle  bonté  paternelle,  quelle  intelligence  de  ces  natures 
passionnées  mais  généreuses,  il  savait  conduire  les  matelots  de 
ses  navires.  C'était  un  bon  commandant  dans  la  belle  et  large 
acception  du  mot;  aussi  était-il  aimé,  et  la  nouvelle  de  sa 
mort  aura  dans  les  populations  du  littoral  plus  d'un  retentisse- 
ment sympathique  et  éveillera  plus  d'un  regret  affectueux.  Son 
obligeance  était  en  quelque  sorte  proverbiale,  et  lui  qui  ne 
demandait  jamais  un  avantage  qui  lui  fût  personnel,  excellait 
dans  l'art  de  demander  pour  les  autres,  et  ce  n'est  un  secret 
pour  personne,  que  ses  sollicitations  ont  monté  plus  d'une  fois 
jusqu'au  trône  lui-même,  où  elles  ont  rencontré  le  crédit  qui 
s'attache  au  désintéressement,  à  l'équité  et  à  l'amour  du  bien. 

Il  est  des  hommes  qui  se  survivent  à  eux-mêmes.  L'amiral 
Lugeol  n'a  pas  été  de  ce  nombre;  il  est  mort  tout  entier,  avec 
toute  la  puissance  de  son  esprit,  toute  la  chaleur  de  son  cœur, 
toute  l'énergie  de  sa  volonté ,  et  le  temps  qui  avait  tari  en  lui 
les  sources  de  la  santé  avait  laissé  intactes  dans  cette  nature 
d'élite  et  la  fraîcheur  du  sentiment  et  la  jeunesse  du  cœur. 

Triste  rapprochement,  messieurs:  à  quelques  mois  de  distance, 
deux  illustrations,  l'une  de  l'armée,  l'autre  de  la  marine,  après 
s'être  rencontrées  en  Algérie,  sur  le  théâtre  de  leur  commune 
activité,  et  avoir  renoué  ici  leur  confraternité  d'armes,  viennent 
de  s'éteindre,  l'une  après  l'autre,  dans  notre  ville,  lui  laissant 
le  regret  de  les  avoir  possédées  trop  peu  de  temps.  Deux  beaux 
noms,  deux  belles  carrières ,  deux  pertes  cruelles  pour  le  pays  ! 

Le  moment  est  venu  de  nous  séparer  de  vous,  digne  ami, 
cher  et  bon  amiral  ;  mais  celui  où  vos  amis  se  sépareront  de 
votre  souvenir  ne  viendra  jamais.  Vous  avez  eu  la  récompense 
de  ceux  qui  savent  aimer  ;  vous  avez  été  aimé  vous-même  et  la 
richesse  de  votre  cœur,  plus  encore  que  la  distinction  de  votre 
esprit,  que  l'élévation  de  votre  rang,  feront  durer  votre  mémoire 
parmi  nous.  Adieu  donc  au  nom  de  votre  famille,  au  nom  de 
vos  amis,  au  nom  de  la  famille  tout  entière,  ou  plutôt  laissez-nous 
vous  dire  «  au  revoir  » ,  ce  mot  dans  lequel  rayonne  la  suprême 
espérance  des  séparations  qui  ne  doivent  pas  toujours  durer  !  > 

Nous  ne  saurions  nous  dispenser  de  reproduire  les  lignes  sui- 
vantes qui  terminent,  dans  le  Moniteur  universel,  le  récit  des 
funérailles  de  l'amiral  : 

«  L'admirable  charité  de  l'amiral  Lugeol  était  connue 
de  tous  nos  marins,  ouvriers  des  ports  et  de  leurs  familles, 
au  secours  desquelles  il  est  si  souvent  et  si  noblement  venu. 


Digitized  by  Google 


REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


Un  fait  touchant  en  a  donné  la  preuve  à  Rochefort.  Aussitôt  que 
la  mort  de  l'amiral  Lugeol  fut  connue  dans  ce  port,  les  habi- 
tants, marins  et  ouvriers,  se  sont  cotisés  et  ont  fait  dire  à  leurs 
frais  une  messe  pour  le  repos  de  l'âme  de  leur  ancien  chef. 
Citer  un  pareil  fait,  c'est  le  plus  bel  éloge  qu'on  puisse  rendre 
à  sa  mémoire. 

Essais  d'affûts  marins  de  nouveaux  modèles  en  Angleterre. 
—  La  frégate  cuirassée  Bellerophon  est  revenue  le  13  mai  à 
Fortsmouth  après  avoir  expérimenté  à  la  mer  quatre  affûts  ma- 
rins de  nouveaux  modèles,  pour  gros  canons  de  bordée.  Trois 
de  ces  affûts  sont  déjà  connus  de  nos  lecteurs,  ce  sont  :  l'affût 
en  fer  du  capitaine  Scott  ;  l'affût  en  fer  de  l'arsenal  de  VVoolwich 
et  l'affût  en  bois  de  l'Amirauté1.  Le  quatrième  était  un  affût  on 
fer  envoyé  par  sir  William  Armstrong.  Il  a  été  essayé  pour  la 
première  fois  sur  le  BeUeroplwn  ;  les  trois  autres  l'avaient  déjà 
été  sur  le  Uinotaur. 

Les  trois  affûts  en  fer  portaient  chacun  un  canon  rayé  de 
12  tonnes,  du  calibre  de  9  pouces  (0m228)  et  l'affût  en  bois  avait 
un  canon  rayé  de  12  tonnes  du  calibre  de  10  pouces  (0m254).  Ce 
dernier  n'a  pu  être  essayé  que  d'une  manière  incomplète  sur  le 
Bellei'opfwHy  parce  que  les  compresseurs  ne  pouvaient  pas  as- 
sujettir suffisamment  le  canon  pendant  le  tir,  bien  que  la  charge 
n'ait  été  que  de  35  livres  (15  kilogr.  875)  au  lieu  de  50  livres 
(22  k.  679),charge  entière,et  qu'on  ne  l'ait  tiré  que  sous  le  vent. 

L'affût  de  Woolwich  a  eu  quelques-uns  de  ses  accessoires  ava- 
riés ;  la  chaîne  pour  la  rentrée  au  sabord  a  été  brisée,  ainsi  que 
les  dents  des  roues  sur  lesquelles  manœuvre  cette  chaîne.  11  est 
évident  qu'un  tir  continu  aurait  ébranlé  les  rivets  et  démoli 
l'affût,  qui  a  été  construit  beaucoup  trop  légèrement  pour  le  ser- 
vice auquel  il  était  destiné  :  la  plupart  de  ses  agencements  méca- 
niques ont  en  outre  été  appliqués  contrairement  aux  idées  géné- 
ralement reçues. 

L'affût  Scott  et  l'affût  Armstrong,  avec  leur  châssis,  convien- 
nent parfaitement  à  la  manœuvre  des  gros  canons  ;  il  en  est  de 
môme  de  leurs  compresseurs.  Les  chaînes  de  l'affût  Scott,  qui 
servent  à  mettre  en  batterie  ou  a  rentrer  la  pièce,  sont  bien  pré- 
férables à  celle  du  modèle  Armstrong,  celles-ci  étant  excessive- 
ment lentes  a  manœuvrer.  Sous  le  rapport  de  la  simplicité  cora- 
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binée  avec  la  force,  l'affût  Armstrong  parait  avoir  l'avantage  sur 
celui  du  capitaine  Scott.  Mais  sous  1«  rapport  do  la  force  com- 
binée avec  la  facilité  et  la  rapidité  do  manœuvre,  l'affût  Scott 
remporte  sur  tous  les  autres  modèles. 

Les  dispositions  de  M.  Cunningham  pour  le  pointage,  aussi 
bien  que  pour  la  mise  en  batterie  et  la  rentrés ,  qui  avaient 
été  adaptées  à  l'affût  en  bois  de  l'Amirauté,  n'ont  pas  été  beau- 
coup expérimentées  ;  elles  l'ont  cependant  été  suffisamment  pour 
prouver  leur  simplicité,  leur  efficacité,  leur  facilité  de  manœuvre, 
soit  pour  le  pointage  de  la  pièce,  soit  pour  la  rentrer  sur  son 
châssis  ou  pour  la  retenir  dans  la  mise  en  batterie. 

Ce  sont  les  canons  montés  sur  les  affûts  Scott  et  Armstron  gt 
dans  la  batterie  de  bâbord  du  Bellerophon ,  qui  ont  tiré  le  plus 
grand  nombre  de  coups,  à  la  charge  de  fa  livres  ^20kUl)  de 
poudre,  avec  boulets  et  obus,  sous  tous  les  angles  de  pointage. 

L'effet  du  tir  paraît  avoir  été  terrible  en  dehors  des  sabords  ; 
car  les  pavois  en  bois  des  bastingages  ont  été  brisés  de  l'avant  à 
l'arrière  au-dessus  de  la  batterie;  mais  à  bord  il  n'y  a  eu  aucune 
avarie.  Il  serait  bon  de  construire  à  l'avenir  en  tùle  légère  les 
bastingages  des  navires  destinés  à  portés  de  gros  canons. 

Il  y  a  lieu  de  faire  remarquer,  pour  conclure,  que  le  Bélier  o- 
photiy  de  même  que  le  Minotaur,  n'a  pas  eu  de  roulis  ni  de  tan- 
gage très-vifs  dans  sa  navigation  en  Manche  :  son  inclinaison  à  la 
voile  n'atteignait  par  moments  que  6  à  8  degrés.  En  effet,  ces 
gros  navires  en  fer  ne  semblent  pas  ressentir  le  mouvement 
d'une  mer  telle  que  celle  de  la  Manche;  la  lame  monte  le  long  de 
leurs  murailles,  embarquant  quelquefois  par  les  sabords  de  la 
batterie,  sans  que  le  navire  fasse  effort  pour  s'élever  à  la  lame. 

Le  Bellerophon  a  gouverné  d'une  manière  très-satisfaisante 
pendant  sa  croisière  ;  dans  toutes  les  circonstances  il  répond  au 
gouvernail  avec  beaucoup  de  promptitude  et  d3  certitude.  A  la 
voile  seule,  il  est  très-maniable  et  donne  des  résultats  de  marche 
très-remarquables,  eu  égard  au  rapport  de  sa  voilure  à  son  dé- 
placement. {Times  du  1A  mai.) 

La  Médusa,  canonnière  cuirassée  à  tourelles,  — -  Le  20  du 
mois  d'avril  dernier,  il  est  sorti  des  chantiers  de  MM.  Dudgeon 
une  canonnière  cuirassée,  à  hélice  jumelle,  la  Medusa,  destinée, 
ditron,  au  gouvernement  brésilien.  La  longueur  du  bâtiment  est 
de  57m90,  sa  largeur  de  10*97,  son  tonnage  de  1160  tonneaux. 
Il  est  divisé  en  huit  compartiments  étanches.  La  ligne  de  flottai- 
son est  protégée  par  une  ceinture  de  fer  de  0m121  d'épaisseuret 
de  1*21  de  hauteur.  L'avant  est  en  forme  de  bélier 
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Au  centre  du  navire,  se  trouve  une  batterie  de  forme  carrée, 
percée  de  8  sabords  (2  sur  chaque  face)  et  dont  les  murailessont 
blindées  avec  des  plaques  de  0m121.  Les  seuillets  de  sabord  sont 
à  ln,82  au-dessus  de  l'eau,  quand  le  navire  est  en  pleine  charge. 
La  batterie  sera  armée  de  h  canons  rayés  Whitvorth,  du  poids  de 
1 0  tonneaux,  montés  sur  des  affûts  et  des  châssis  d'un  nouveau 
modèle.  La  chambre  du  pilote  s'élève  au-dessus  de  la  partie 
avant  de  cette  batterie.  Des  pavois  en  tôle  légère,  d'une  hauteur 
de  lm,06  sont  placés  à  l'avant  et  à  l'arrière  de  1a  batterie  cen- 
trale, tout  autour  du  navire,  et  s'abattent  extérieurement  pour 
le  combat. 

Les  machines  de  la  Medusa  sont  horizontales,  à  action  directe; 
le  diamètre  des  cylindres  est  de  0m863,  et  la  course  des  pistons 
de  0m533.  Elles  font  mouvoir  deux  hélices  indépendantes  Tune 
de  l'autre  ;  le  diamètre  des  hélices  est  de  2ml  3,  leur  pas  de  3m50; 
elles  sont  éloignées  de  3m65  de  centre  en  centre.  Contrairement 
à  ce  qui  a  été  fait  jusqu'à  présent  dans  la  Tamise,  les  machines 
marchent  en  dedans,  c'est-à-dire  que  les  deux  hélices  tournent 
l'une  vers  l'autre. 

Le  tirant  d'eau  de  la  Medusa  en  pleine  charge  sera  de  2m43, 
à  l'avant  comme  à  l'arrière. 

Aux  essais  le  long  du  mille  mesuré,  par  forte  houle,  la  vitesse 
obtenue  a  été  de  10  nœuds  713.  Le  navire  est  actuellement  gréé 
en  brick,  seulement  pour  se  rendre  à  destination.  La  superficie 
immergée  de  la  section  centrale  était  de  300  pieds  carrés,  et  le 
déplacement  de  la  coque  de  1,300  tonneaux.  Le  nombre  de  che- 
vaux développés  sur  les  pistons  a  été  de  947,  le  nombre  des 
révolutions  122  en  moyenne,  la  pression  de  25  livres  et  le  vide 
de  2 h  pouces. 

Les  expériences  giratoires  ont  fait  ressortir  le  fait  suivant  au- 
quel on  ne  s'attendait  pas  et  qui  est  de  la  plus  grande  importance. 
En  faisant  tourner  le  navire  avec  les  deux  machines  marchant 
en  avant,  on  a  trouvé  que  le  temps  employé  pour  faire  l'évolu- 
tion complète  était  plus  long  que  celui  qu'aurait  mis  un  navire 
ordinaire  à  hélice  unique,  dans  des  conditions  semblables ,  tandis 
que  lorsque  les  deux  machines  vont  en  arrière,  le  navire  tour- 
nant par  l'arrière,  le  temps  employé  est  beaucoup  moins  long;  on 
tourne  alors  aussi  vite  que  le  ferait  un  navire  à  hélices  jumeuesjqui 
marcheraient  en  dehors.  La  raison  de  ce  faitparrait  assez  claire  : 
lorsque  les  hélices  tournent  en  dehors,  l'eau  qu'elles  mettent  en 
mouvement  s'éloigne  du  navire  en  deux  colonnes  distinctes  ;  lors- 
qu'elles tournent  en  dedans  au  contraire,  l'eau  se  trouve  rejetée 
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sous  la  poupe  et  nuit  à  l'action  des  hélices  pour  faire  évoluer  le 
navire.  {Naval  and  military  Gazette.) 

U  bateau-radeau  de  sauvetage.  —  Nous  devons  à  l'obligeance 
de  M.  Duchesne,  capitaine  du  paquebot  de  la  compagnie  trans- 
atlantique le  Péreire,  récemment  arrivé  de  New- York  au  Havre, 
le  dessin  que  nous  reproduisons  ici,  d'un  bateau  d'une  nouvelle 
espèce,  construit  en  vue  d'accroître  les  moyens  de  sauvetage  à 
bord  des  navires  portant  un  grand  nombre  de  passagers. 

Cet  engin,  formé  de  trois  sacs  en  caoutchouc  recouverts  de 
toile,  occupe  un  très-petit  volume.  Lorsqu'on  veut  s'en  servir, 
quelques  minutes  suffisent  pour  gonfler  les  sacs  et  établir  dessus 
un  grillage  en  bois.  L'appareil  établi  de  celte  manière  tient  très- 
bien  la  mer,  et  peut  supporter  quarante  personnes.  M.  Duchesne 
a  rapporté,  lors  de  son  dernier  voyage,  un  spécimen  de  dimen- 
sions moyennes  ;  il  a  été  expérimenté  au  Havre.  Nous  trouvons 
à  ce  sujet,  dans  le  Journal  du  Havre,  les  renseignements  sui- 
vants : 

«  Complètement  disposé  et  gréé  en  dix  minutes,  malgré  le 
manque  d'expérience  des  hommes  chargés  de  le  parer,  l'appa- 
reil a  été  lancé  dans  le  bassin  de  l'Eure,  en  présence  d'une  foule 
de  notabilités  commerciales  et  maritimes.  Immédiatement  qua- 
rante personnes  sont  descendues  sur  le  radeau,  qui  a  supporté 
sans  fatigue  aucune  ce  poids  énorme.  Quand  on  a  eu  bien  con- 
state" sa  force  de  résistance,  on  a  voulu  voir  comment  il  se 
comportait  à  la  mer  ;  à  cet  effet,  neuf  personnes  sont  restées  à 
bord  et  sont  sorties  du  port  à  l'aviron.  L'appareil  marchant 
parfaitement  et  gouvernant  très-bien,  on  a  fait  route  pour  Hon- 
neur, où  les  intrépides  expérimentateurs  sont  arrivés  sans  en- 
combre, escortés  d'ailleurs,  en  cas  de  besoin,  par  le  bateau  de 
plaisance  la  Lézarde.  Au  retour,  et  comme  il  était  inutile  de 
faire  de  nouveaux  essais,  les  premiers  ayant  été  de  tous  points 
concluants,  le  radeau  a  été  pris  à  la  remorque  par  la  Lézarde, 
qui  la  ramené  au  Havre. 

«  11  faut  espérer  que  les  bâtiments  qui  portent  d'iiabitude  un 
grand  nombre  de  passagers  vont  se  munir  de  cet  ingénieux 
radeau,  qu'on  peut  disposer  si  vite  et  qui,  sur  un  petit  espace, 
peut  contenir  tant  de  monde.  Sans  nul  doute  il  est  destiné  à 
sauver  la  vie  à  bien  des  malheureux,  qui,  dans  beaucoup  de  cas, 
ne  trouvent,  avec  les  moyens  actuels,  d'autre  ressource  que  de 
rester  sur  une  épave  disloquée,  ou  de  se  jeter  à  la  mer  pour 
terminer  plus  vite  leurs  souffrances.  » 

Le  bateau  rapporté  par  le  Péreire  est  malheureusement  d'un 
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prix  [assez  élevé.  Il  coûte  2,500  francs,  bien  qu'il  possède  seule- 
ment deux  sacs.  La  Compagnie  transatlantique  le  fait  venir  à 

PLAN  DU  BATEAU  DB  SAUVETAGE- 


LÉGENDE. 


A.  Cylindres  en  caoutchouc  tprnis  de  toile. 

B.  1  .••»«•  reu  lissant  I.  «  îi..  -  .\iiu.iir.  .  nir<-  .  ux  ,••  se  transitant  survant 

les  lignes  M  sur  les  traverses  transversales  D,  D  ,  et  sur  celles 
longitudina'es  F  n  F. 
D.  D'.   Traverses  servant  de  bancs  aux  rameurs. 
J.   Tubes  en  cuivre  formant  robinet  pour  ftonnVr  les  cylindres. 
F.  Traverses  en   deux  pièces   chacune  jointes  aux  points  0,  0',  el 
tournant  autour  de  leur  point  F  poir  se  rabattre  sur  les  traverses 
de*  extrémités. 
K.  Position  de  l'aviron  pour  gouverner. 

Paris,  où  des  expériences  auront  lieu  prochainement  sur  la  Seine. 
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Nous  donnerons  ultérieurement  de  plus  amples  renseignmeents 
sur  cet  engin,  que  nous  ne  perdrons  pas  de  vue,  s'il  nous  paraît 
de  nature  à  être  utilisé  pratiquement,  au  point  de  vue  de  la  sé- 
curité de  la  navigation.  (Annale*  du  sauvetage  maritime.) 

Bombardement  de  Valparaiso.  —  Le  31  mars,  dès  la  pre- 
mière heure  du  jour,  l'escadre  espagnole,  composée  des  navires 
suivants:  Numancia,  Résolution,  Villa-de-Madrid,  Iilanca, 
Yenadora  ,  et  Pnquele-de-Maule,  fit  ses  préparatifs  et  prit  po- 
sition dans  la  baie  de  Valparaiso.  Les  vaisseaux  de  guerre  an- 
glais et  américains  lui  cédèrent  la  place  et  se  retirèrent  à  trois 
milles  vers  la  gauche.  A  huit  heures,  deux  coups  de  canon  à  blanc 
tirés  par  la  Numancia,  donnèrent  le  signal  du  bombardement  ;  à 
9  heures,  le  feu  s'ouvrait  sur  toute  la  ligne. 

Les  autorités  chiliennes  de  Valparaiso  avaient  manifesté  l'in- 
tention de  répondre  au  feu  des  Espagnols,  mais  des  ordres  con- 
traires étaienl  venus  de  Santiago.  Ce  n'eût  été  d'ailleurs  qu'un 
simulacre  de  défense.  L'artillerie  du  port  he  compose  de  quelques 
canons  en  mauvais  état  et  qui  ne  servent  qu'au  service  des  saluts. 
La  ville  avait  été  évacuée  complètement  et  le  pavillon  chilien  flot- 
tant sur  l'intendance,  le  drapeau  blanc  arboré  sur  l'hôpital,  fu- 
rent les  seuls  défenseurs  de  Valparaiso. 

Après  avoir  tiré  2,000  à  3,000  boulets  et  obus  contre  la  ville, 
le  signal  de  cesser  le  feu  fut  donné  par  la  Numancia  à  midi  et' demi; 
les  navires  espagnols  levèrent  l'ancre  et  revinrent  à  leur  mouil- 
lage. Les  navires  étrangers  reprirent  leurs  anciennes  positions.  Les 
habitants  rentrèrent  en  ville,  et  l'on  s'occupa  d'éteindre  les  in- 
cendies qui  s'étaient  déclarées  sur  plusieurs  points  de  la  ville.  Le 
Commodore  américain  débarqua  700  matelots  pour  aider  à  ce 
travail.  Le  contre-amiral  anglais  envoya  également,  dans  le  môme 
but,  une  centaine  de  ses  marins. 

D'après  un  rapport  de  l'intendant  de  Valparaiso  au  ministre  de 
l'intérieur,  la  valeur  des  marchandises  brûlées  dans  l'entrepôt 
s'élèverait  à  8,300,000  piastres  (  41, 300, 000  fr.  )  et  cette  perte 
se  répartirait  de  la  manière  suivante  :  Français,  3,500,000  pias- 
tres ;  Allemands,  2,500,000  ;  Belges,  800,00*0;  Anglais,  ">00,000 ; 
Nord- Américains,  500,0G0;  divers,  500,000;  total,  8,300,000. 
Il  est  impossible  d'évaluer,  même  approximativement,  les  mar- 
chandises détruites  dans  les  maisons  et  magasins  particuliers. 

Attaque  du  Callao.  —  Voici  la  dépêche  envoyée  par  le  com- 
modore  Rodgers,  de  la  marine  des  États-Unis,  à  son  départe- 
ment, sur  le  combat  de  Calîao. 
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•  A  bord  du  vapeur  des  Êtats-Uni>  le  Yanderbilt, 
vn  mer.  le  10  mai  1866. 

«  Monsieur,  j'ai  l'honneur  de  vous  annoncer  que,  le  27  avril, 
l'amiral  espagnol  Nunez  a  adressé  au  corps  diplomatique,  à  Lima, 
une  lettre  dans  laquelle  il  déclarait  que  le  port  de  Callao  serait 
bloqué  à  partir  de  cette  date  ;  dans  une  autre  lettre,  il  cherchait 
à  justifier  la  conduite  de  l'Espagne ,  et  annonçait  qu'il  accor- 
derait aux  neutres  un  délai  de  quatre  jours,  pour  mettre  leurs 
propriétés  et  leurs  personnes  à  l'abri  avant  le  bombardement  de 
la  ville,  qui  aurait  lieu  le  30  avril.  L'amiral  Pearson  fit  ancrer  les 
navires  de  guerre  hors  de  la  portée  du  canon  de  Callao.  Les  na- 
vires marchands  avaient  pris,  quelques  jours  auparavant,  des  po- 
sitions qui  les  mettaient  à  l'abri  du  feu.  On  croyait  que  l'at- 
taque commencerait  le  1er  mai,  à  l'expiration  du  délai  accordé 
aux  neutres  pour  se  retirer;  mais  ce  ne  fut  que  le  2,  vers  dix 
heures  du  matin,  que  la  flotte  espagnole  s'est  mise  en  mouve- 
ment. Elle  employa  quelques  moments  à  se  mettre  en  ligne,  et, 
vers  onze  heures,  elle  s'avança  en  deux  divisions  pour  attaquer 
les  fortifications  de  Callao;  la  première  division  était  dirigée  par 
l'amiral  Nunez,  et  se  composait  de  la  [Numancia  >  frégate  cui- 
rassée de  40  canons  et  de  7,000  tonneaux,  et  des  frégates  Blanca 
et  Résolution,  38  et  62  canons  ;  elle  se  dirigea  le  long  de  l'île  San 
Lorenzo,  pour  attaquer  les  batteries  au  sud  de  Callao,  tandis  que 
les  frégates  VilUi-de-Madrid,  Ikrenguela  et  Almanza,  56,  36  et 
52  canons,passantprès  des  navires  marchands  ancrés  dans  la  baie, 
se  dirigeaient,  d'abord  lentement,  vers  les  deux  ouvrages  péru- 
viens au  nord  de  la  ville.  A  mesure  que  ces  navires  approchaient 
du  lieu  de  l'action,  ils  accéléraient  leurs  mouvements  et  pre- 
naient rapidement  position. 

«  A  midi  quarante-cinq  minutes,le  premier  coup  de  canon  fut 
tiré  par  la  Numancia  et  suivi  aussitôt  de  deux  coups  partis  d'une 
batterie  de  la  côte.  La  flotte  espagnole  disposait  d'environ  240 
canons,  la  plupart  de  32.  La  Numancia  est  armée  de  canons  de 
68,  de  même  que  la  corvette  Venctdora  de  3  canons,  qui  était 
en  réserve,  pour  remorquer  au  besoin  les  navires  désemparés 
ou  pour  protéger  les  transports/  au  nombre  de  six. 

«  Les  batteries  péruviennes  étaient  armées  de  45  canons,  dont 
5  de  450  (Blakeley)  et  4  canons  Armstrong  de  300,  montés  sur  des 
tourelles  en  fer;  les  autres  pièces  étaient  du  calibre  de  32  !. 


4  Le  journal  I'(>7>»n»o>»  .Vn/iona/»'  indique  ainsi  l'armement  des  batterie* 
de  Callao  : 
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On  avait  employé  une  grande  quantité  de  sacs  de  sable  pour  con- 
struire les  batteries  ;  quelques-unes  étaient  en  maçonnerie  et  d'au- 
tres en  adobe.  Le  feu  devint  bientôt  très-vif.  Vers  une  heure,  la 
Villa-de-Madrid  largua  ses  bonnettes  et  son  foc  et  se  retira  rapi- 
dement du  combat.  Elle  fit  des  signaux  et  fut  prise  à  la  remorque 
par  la  Vencedora,  tandis  que  la  vapeur  s'échappait  abondamment 
de  ses  flancs.  Elle  fut  suivie  bientôt  par  la  Berenguela,  inclinée 
sur  un  de  ses  côtés  et  laissant  échapper  la  vapeur  par  ses  sa- 
bords. Au  moment  où  cette  dernière  se  retirait,  un  nuage  dépous- 
sière noire  sortit  de  son  flanc,  à  la  hauteur  de  la  ligne  de  flot- 
taison et  du  côté  opposé  aux  batteries.  Il  est  probable  qu'un  bou- 
let avait  traversé  sa  soute  au  charbon  d'une  muraille  à  l'autre. 
Nous  vîmes  des  hommes  cherchant  à  fermer,  au  moyen  de  la 
toile  à  voiles,  le  trou  fait  par  le  projectile  ;  ce  trou  avait  à  peu 
près  deux  pieds  carrés. 

«  UAlmanza  s'était  mise  en  marche  pour  rejoindre  la  première 
division,  engagée  contre  les  batteries  du  Sud.  La  Résolution  et 
la  Blanca  cessèrent  le  feu  vers  2h  30m  et  se  retirèrent,  laissant 
la  Numancia  et  YAlmanza  continuer  le  combat.  Ces  navires  se 
retirèrent  à  6b  45"1,  et  les  Péruviens  continuèrent  à  tirer  sur  eux, 
aussi  longtemps  qu'ils  furent  à  portée. 

«  L'action,  commencée  par  les  Espagnols,  a  été  conduite  avec 
courage  et  persévérance  par  les  deux  bélligérants.  Les  canons 
péruviens,  qui  étaient  tous  montés  en  barbette,  ne  cessèrent  pas 
un  instant  le  feu,  et  les  Espagnols  ne  se  retirèrent,  je  crois,  que 
lorsque  leurs  munitions  furent  épuisées.  Parmi  les  Péruviens, 
80  hommes  ont,  dit-on, été  tués  ou  blessés.  Dans  une  des  battours 
cuirassées  à  terre,  un  obus  a  fait  explosion  et  a  mis  le  feu  h  un 
amas  de  poudre  ;  les  canons  ont  été  mis  hors  de  service.  De 
plus,  cette  explosion  a  coûté  la  vie  à  M.  Galvez,  ministre  péru- 
vien de  la  guerre  et  de  la  marine,  qui  a  sauté  avec  tout  ce  qui 


Batteries  de  V Ouest. 
Numéros  1.  Armée  de  1  canon  de  32. 

—  2.      —      6  canons  de  32  a  àme  1i*se. 

—  3.-2  Armstrongs  rayés  de  300. 

—  4.      —      6  canons  rayés  de  32  A  àme  lisse. 

—  5.       —      2  canons  Flakeley  de  430,  1  canon  de  8  ponce* 

5  pièces  Je  24  et  1  de  32. 

—  6.       —      5  pièces  de  32. 

Batteries  du  Xurd, 
Numéros  7.  Armée  d'une  pièce  de  450  rayée. 

—  8.-2  canons  Blakeley  de  450. 

—  9.-2  Armstrong  de  300. 

REV.  MA*.  —  JUILLET  1866.  41 
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l'entourait.  M.  Galvez  était,  après  te  dictateur,  le  personnage  te 
plus  puissant  du  pays  ;  ses  opinions  étaient  libérales,  et  son  ha- 
bileté généralement  reconnue  ;  sa  mort  est  donc  une  perte  sé- 
rieuse pour  la  république.  S.  £xc  le  dictateur,  a  difron,  été  au 
milieu  du  feu  pendant  toute  la  -durée  du  combat  ;  il  animait,  en- 
courageait et  dirigeait  les  artilleurs  péruviens. 

«  J'ignore  quels  dégâts  la  flotte  espagnole  a  subis  mais  ses 
pertes  sont  probablement  considérables.  Il  était  évident  que  plu- 
sieurs des  navires  avaient  fortement  souffert.  Les  Espagnols, 
croyons-nous,  ne  s'approchaient  pas  très-près  des  batteries,  et 
un  certain  nombre  de  leurs  projectiles  tombaient  dans  l'eau. 
La  présence  de  torpilles  dans  la  baie  peut  avoir  inspiré  cette  pru- 
dence. En  revenant  d'une  visite  d'adieu,  l'amiral  Pearson  ren- 
contra une  torpille  flottante  abandonnée  parmi  nos  navires.  Cé- 
tait  un  petit  baril  rouge  contenant  environ  cinquante  livres  de 
poudre  mouillée  et  quelques  yards  de  fil  d'archal  isolé,  attachés 
à  l'arrangement  intérieur,  qui  permet  de  faire  partir  la  torpille 
par  une  décharge  galvanique. 

«  Le  chirurgien  principal  de  notre  escadre  M.  Peck,  a  été  en- 
voyé à  bord  de  la  YUla-de-Madrid  et  le  Berenguela,  dès«ni'eUes 
ont  été  ancrées,  pour  offrir  ses  services  aux  officiers.  Les  offres 
ont  été  acceptées  par  le  chirurgien  de  la  Y  Mande- Madrid;  mais, 
à  bord  de  la  Berenyuela,  les  officiers  se  sont  réunis  autour  de 
lui,  près  de  l'échelle  de  tribord,  et  lui  ont  dit  <fue,  tout  en  lui 
étant  très-reconnaissant,  ils  n'avaient  pas  besoin  de  ses  services. 
Lorsque  la  Nuinanda  a  jeté  l'ancre,  le*  docteur  Johnson  a  été  en- 
voyé à  son  bord,  tandis  que  le  docteur  Park,  qui  était  revenu  à 
bord  du  Yanderbilt,  se  rendait  à  terre  pour  offrir  ses  services 
aux  Péruviens.  J'ai  appris  avec  regret,  par  M.  Johnson,  que  Pjh 
mirai  Nunez  a  été  ^avewent  blessé  par  des  éclats  de  bois  ;  m  n'a 
pas  reçu  moins  de  huit  blessures,  à  la  tête,  aux  bras,  aux  jambes 
et  au  côté.  Le  docteur  n'a  pu  voir  l'amiral,  et  je  crains  qu'il  ne 
soit  sérieusement  atteint. 

*  Les  batteries  péruviennes  ont  peu  souffert.  Les  autorités 
étaient  pleines  de  confiance  le  lendemain  du  bombardement,  et 
disaient  qu'elles  seraient  bientôt  mieux  préparées  à  résister  à  une 


>  Une  lettre  particulière  nous  apprend  que  la  Blanea  a  eu  Jeux  fois  le 
feu  dans  ses  soute*  i  poudre,  et  que  le  flumaneiu  a  eu  un  boulet  de  500 
logé  dans  une  plaque  sous  la  flottaison  ;  aucun  des  antres  boulets  qu'elle  a 
reçus  ne  lui  a  fait  de  mal.  Du  reste,  en  quittant  le  Callao,  la  ftottte  espa- 
gnole avait  réparé  toutes  ses  avaries. 
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nouvelle  attaque.  11  y  avait  deux  navires  cuirassés  du  côté  des 
Péruviens:  l'un,  le  monitor  Loa,  armé  d'un  seul  canon  de 64, 
placé  dans  une  tourelle,  et  l'autre ,  la  VittoritL,  construit  sur  le 
modèle  des  navires  confédérés,  blindée  avec  des  rails  de  chemins 
de  fer  et  portant  deux  pièces  de  68.  Le  monitor  a  été  atteint  dix 
fois,  mais  il  n'a  pas  été  endommagé.  J'ignore  quel  a  été  le  sort 
de  l'autre.  Il  y  avait  aussi  plusieurs  petite  navires  de  guerre, 
mais  le  faible  calibre  de  leur  artillerie  les  empêchait  de  prendre 
part  à  l'action  :  ils  étaient  amarrés  près  du  port. 
«  J'ai  l'honneur,  etc. 

«  JOHV  RODGBRS. 

«  Commodore. 
a  A  M.  Gedeon  Wells,  secrétaire  de  la  marine.  » 

Guerre  du  Paraguay.  —  Les  derniers  courriers  de  la  Plata 
ont  apporté  d'importantes  nouvelles  de  la  guerre  du  Paraguay. 
Après  la  victoire  du  Yatay  et  la  prise  d'Uruguayana  par  les  alliés, 
il  était  évident  que  la  guerre  ne  tarderait  pas  à  être  portée  sur 
le  territoire  du  Paraguay. 

Les  opérations  sur  le  Parana  n'étaient  pas  sans  difficulté,  car 
le  haut  de  ce  lleuve  n'avait  jamais  donné  passage  à  d'autres 
bateaux  qu'à  ceux  des  Paraguayens 

Le  17,  la  ilotie  alliée  a  quitté  Corrientîs  et  a  remonté  le  haut 
Parana.  Non  compris  les  quelques  bâtiments  argentins,  l'escadre 
brésilienne,  aux  ordres  du  vice-amiral  baron  de  Tamandaré,  se 
composait  de  18  navires  à  vapeur,  quelques-uns  cuirassés,  por- 
tant 80  canons  de  fort  calibre  et  montés  par  6,400  matelots  et 
soldats.  Plusieurs  de  ces  bâtiments  ont  un  tirant  d'eau  supérieur 
à  la  profondeur  du  fleuve  en  temps  ordinaire,  et  c'est  ce  qui  ex- 
plique la  longue  inaction  de  la  flotte ,  qui  a  dû  attendre  que  les 
pluies  eussent  grossi  la  rivière.  Les  steamers  blindés  sont  armés 
de  six  canons  rayés  de  72  (calibre  anglais)  ;  les  autres  bricks  et 
cononnières  portent  généralement  du  32. 

C'est  le  21  mars  que  commença  l'opération  du  sondage,  sou 
la  direction  du  contre-amiral  Aivim.  La  corvette  cuirassée  Ta- 
mandaré et  un  autre  vapeur  entrèrent  xlans  le  fleuve  et  furent 
immédiatement  salués  par  les  boulets  d'une  batterie  considéra- 
ble, celle  du  fort  Itapiru  qui  défend  l'accès  du  haut  Parana  et 
concourt  ù  protéger  le  Paso  de  ia  Patria  ;  sans  s'inquiéter  de  ce 


1  Voir  la  carte  do  théâtre  de  la  guerre  que  nous  avons  publiée  dans  le 
i.  XV,  p.  37»  (octobre  *8B5). 


Digitized  by  Google 


I 


640  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE 

feu  et  sans  y  répondre,  ces  deux  bâtiments  continuèrent  leur 
besogne. 

Le  22,  les  Paraguayens,  d'une  petite  lie  située  au  confluent 
du  Paraguay,  commencèrent  pendant  la  nuit  un  feu  violent  sur 
une  division  de  l'escadre  stationnée  aux  Très  Boccas,  mais  ils 
s'aperçurent  que  leurs  boulets  se  perdaient  et  cessèrent  leur  feu 
au  bout  d'une  heure. 

Le  même  jour,  des  canonnières  brésiliennes  poussèrent  jus- 
qu'à Itati,  en  amont  du  Paso,  et  allèrent  étudier  la  possibilité 
qu'il  y  aurait  de  passer  le  fleuve  sur  ce  point.  A  l'aller  comme  au 
retour,  ces  canonnières  eurent  à  essuyer  le  feu  d'Itapiru.  Elles 
n'y  répondirent  pas  plus  que  le  Tamandaré  n'avait  fait  la  veille. 

Cependant  un  certain  nombre  de  bâtiments  brésiliens  se 
trouvait  déjà  dans  le  fleuve,  et  tout  se  préparait  pour  l'attaque 
d'Itapiru,  qu'il  est  indispensable  de  démolir  avant  de  songer  au 
passage, quand  le  25  au  matin  une  «  chata  »  paraguayenne  surgit 
pour  ainsi  dire  de  l'eau  et  se  mit  à  attaquer  furieusement  YApa, 
bâtiment  à  roues  assez  faible  et  qui  portait  lepavillon  du  vice-amiral 
Tamandaré,  commandant  en  chef. 

La  chata  paraguayenne  est  une  machine  bizarre  et  qu'il  faut 
décrire  :  c'est  un  ponton  ras,  très-plat,  d'environ  25  mètres  de 
long,  sans  voiles,  rames,  ni  vapeur,  construit  en  bois  d'une  force 
extraordinaire.  Sous  le  pont  se  tient  l'équipage,  au  milieu  passe 
une  pièce  de  68  tournant  sur  pivot  et  qui  fait  à  peine  saillie;  un 
panneau  qui  s'ouvre  et  se  ferme  en  temps  opportun,  permet  de 
charger  la  pièce  et  protège  au  besoin  les  canonniers.  II  est  pres- 
que inutile  de  pointer;  il  suffit  d'être  dans  la  direction  du  navire 
qu'on  veut  attaquer,  le  boulet  rase  l'eau  et  arrive  en  plein. 
Quant  à  la  chata,  mobile  au  gré  de  l'eau,  presque  imperceptible, 
elle  ne  peut  être  que  difficilement  atteinte  par  les  boulets  enne- 
mis. Elle  reste  d'ailleurs  toujours  sous  la  protection  des  batteries 
paraguayennes.  Ce  ne  fut  que  le  soir,  et  après  une  multitude  de 
coups  perdus,  qu'on  parvint  à  détruire  celle  qui,  le  25  mars  au 
matin  avait  attaqué  VApa  ;  encore  n'en  vint-on  à  bout  qu'en 
allant  la  poursuivre  jusque  sous  le  feu  de  l'infanterie  paraguayenne 
cachée  dans  un  bois  épais,  qui,  du  coté  de  l'Est,  entoure  le  fort. 
Ce  fut  la  corvette  cuirassée  Tamandaré  qui  eut  la  bonne  fortune 
de  la  détruire. 

Le  27,  on  en  détruisit  trois  autres,  et  une  nouvelle  reconnais- 
sance du  fleuve  fut  faite  jusque  bien  au-dessus  d' Itati.  La  corvette 
Tamandaré  revenait  de  protéger  cette  reconnaissance,  quand, 
attaquée  par  un  chata  et  les  canons  d'Itapiru,  elle  répondit  à 
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cette  double  attaque.  Au  bout  d'une  heure  et  demie,  la  première 
était  détruite  et  les  autres  se  taisaient.  Le  Tamandaré  se  retire, 
machine  en  arrière,  car  le  canal  est  étroit  ;  il  y  a  des  îles,  des 
bancs,  on  ne  peut  virer.  Le  Tamandaré,  construit  à  Rio  sur  le 
modèle  du  Brésil,  qui  est  sorti  des  chantiers  français  de  la  Seyne, 
est  un  bâtiment  cuirassé  qui  porte  sur  son  pont  une  casemate, 
espèce  de  batterie  blindée  de  forme  carrée. 

Satisfaits  du  résultat  obtenu,  les  ofûciers  se  réunissent  dans 
la  batterie,  et  Ton  ouvre  un  sabord  pour  mieux  juger  des  effets 
produits.  Au  même  instant,  un  boulet  pénètre  dans  le  sabord, 
coupe  les  chaînes  qui  servent  à  le  fermer,  fait  de  chaque  anneau 
une  balle,ricoche  de  plaque  en  plaqueet  tue  ou  blesse  34  hommes. 
Le  commandant,fils  du  contre-amiral  I.-I.  Ignacio,a  la  jambe  em- 
portée. Le  soir,  on  l'amputait;  dans  la  même  nuit,  il  mourait. 

Un  autre  boulet  éclata  dans  la  casemate  du  Barroso,  et  un 
quatrième  dans  celle  du  Zto/iia, semant  la  mort  parmi  les  hommes 
de  l'équipage.  Le  feu  continua  néanmoins  pendant  que  le  Ta- 
mandaré, commandé  par  un  enseigne  de  vingt  ans,  seul  mem- 
bre de  l'état-major  qui  ne  fut  pas  atteint,  rentrait  dans  la  loge 
occupée  par  l'escadre  brésilienne  sur  la  rive  gauche  du  Parana. 

Quelques  jours  après,  le  combat  recommençait  sur  un  autre 
point.  Pendant  la  nuit  du  k  au  5  avril,  la  19e  brigade  brésilienne 
occupait  l'île  de  la  Bedemcion,  en  face  de  la  pointe  et  du  fort 
Itapiru.  Le  corps  du  génie  élevait  une  batterie,  et  dans  la  matinée 
du  5,  Lopez,  surpris,  put  distinguer  le  drapeau  de  l'empire  arboré 
sur  l'île. 

La  bombardement  commença  des  deux  côtés  et  dura  jusqu'au 
10.  Ce  jour-là,  voyant  le  mal  que  lui  faisait  la  batterie  de  l'île  de 
la  Rédemcion,  Lopez  choisit  2,500  hommes  de  son  armée  et 
les  envoya  pour  reprendre  l'île.  A  3  heures  du  matin,  les  Para- 
guayens débarquèrent  et  montèrent  immédiatement  à  l'assaut. 

Une  lutte  terrible  s'engagea,  et  dura  jusqu'à  six  heures  du 
matin;  enfin,  les  Paraguayens  furent  rejetés  au  fleuve,  laissant 
dans  l'île  680  morts,  parmi  lesquels  le  commandant  Roraero, 
chef  de  l'expédition,  900  fusils  et  une  centaine  de  prisonniers. 
La  perte  des  Paraguayens  dans  cette  affaire  peut  être  évaluée  à 
2,000  morts,  car  quelques-uns  à  peine  ne  purent  gagner  la  rive 
opposée.  Les  vapeurs  Brazil  et  Henrique-Martins  faisant  bélier, 
comme  cela  leur  avait  si  bien  réussi  à  la  bataille  du  Riachuelo, 
fondirent  à  toute  vapeur  sur  les  chalands  paraguayens  et  les 
coulèrent.  A  15  milles  du  lieu  du  combat,  devant  la  ville  de 
Corrientes,  le  fleuve  charriait  des  cadavres. 
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Les  Brésiliens  ont  payé  chèrement  leur  victoire  :  ils  ont  perdu 
300  hommes,  et  parmi  eux  le  colonel  Cabrito,  qui  les  commandait. 

Malgré  ce  brillant  succès,  on  reconnut  qu'il  serait  imprudent 
de  tenter  le  passage  en  face  de  la  forteress  d'Itapiru,  au  gué  dit 
Paso  de  la  Patria,  gardé  par  le  gros  de  ff  armée  paraguayenne. 
Dans  un  conseil  de  guerre  tenu  le  25  avril  entre  les  chefs  de  l'ar- 
mée alliée,  on  adopta  un  nouveau  plan,  et  le  26  au  matin,  pen- 
dant que  l'escadre  opérait  une  diversion  en  criblant  de  boulets  le 
fort  d'Itapiru  et  le  camp  retranché  des  Paraguayens,  le  général 
brésilien  Osorio  faisait  embarquer  deux  divisions  brésiliennes, 
fortes  ensemble  de  8,500  hommes,  et,  descendant  le  Parana,  ve- 
nait prendre  terre  à  quelque  distance  de  l'embouchure  du  Paraguay. 

En  cet  endroit,  le  pays  est  coupé  de  marais,  et  le  peu  de  lar- 
geur du  chemin  praticable  ne  permit  pas  aux  troupes  de  se  dé- 
velopper  ;  elles  s'avançaient  en  files  le  long  de  la  côte  du  Parana 
lorsque  tout-à-coup  un  corps  paraguayen, embusquédans  les  bois, 
barra  le  passage  au  l**  de  ligne,  qui  formait  Pavant-garde.  Le 
général  Osorio  commanda  une  charge  a  la  baïonnette,  et  après 
un  combat  acharné,  les  Paraguayens  furent  obligés  de  battre  en 
retraite,  laissant  aux  mains  du  vainqueur  1  drapeau,  4  pièces 
d'artillerie,  et  sur  le  champ  de  bataille  500  morts  ou  blessés.  La 
nuit  et  une  pluie  torrentielle  qui  vint  à  tomber,  arrêtèrent  la 
marche  des  Brésiliens  ;  ils  campèrent  sur  place. 

Le  lendemain,  après  plusieurs1  tentatives  infructueuses  pour 
reprendre  le  terrain  perdu,  Lopez  faisait  évacuer  la  forteresse 
d'Itapiru,  qui  bientôt  voyait  flotter  à  son  sommet  le  drapeau 
impérial. 

Cette  double  victoire  ouvrit  le  passage  à  l'armée  alliée.  Le  22 
avril,  35,000  Brésiliens,  12,000  Argentins  et  2,000  Uruguayens 
occupaient  le  territoire  ennemi.  11  avait  été  décidé  que  le  lende- 
main on  attaquerait  le  camp  retranché  des  Paraguayens,  mais 
pendant  la  nuit  l'armée  de  Lopez  battit  en  retraite. 

Expédition  de  la  plaine  des  Joues  (Cochinchine).  —  On  lit 
dans  le  Moniteur  universel  : 

«  Le  courrier  de  Cochinchine  a  apporté  des  détails  intéres- 
sants sur  une  expédition  qui  a  eu  lieu  dans  la  plaine  des  Joncs. 
Limitée  par  le  Cambodge  et  le  Vaïco  occidental ,  cette  plaine 
n'est  formée  que  de  marécages.  De  tout  temps  ce  pays  ,  réputé 
impraticable  aux  troupes  régulières ,  a  servi  de  refuge  aux  pira- 
tes ,  aux  vagabonds  et  aux  malfaiteurs.  C'est  de  là  qu'ils  s'élan- 
çaient par  petites  bandes  pour  rançonner  les  villages  limitrophes. 
A  ces  bandits  qui  existaient  avant  notre  établissement  en  Cochin- 
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chine ,  et  que  l'autorité  annamite  avait  été  impuissante  à  pour- 
suivre ,  étaient  venus  se  joindre ,  depuis  la  destruction  de  Quan- 
Ding  -,  les  restes  des  rebelles ,  qui  se  croyaient  ainsi  dans  une 
situation  inexpugnable  ;  mais ,  depuis  longtemps ,  le  gouverneur 
faisait  recueillir  des  renseignements  et  se  préparait  à  mettre  un 
terme  à  cet  état  de  choses  ;  il  tenait  d'autant  plus  à  le  faire  ces- 
ser, que  les  Annamites,  les  premiers  à  souffrir  d'actes  de  pillage, 
considéraient  comme  impossible  d'atteindre  le  repaire  où  se  re- 
tiraient tous  les  malfaiteurs. 

«  En  effet,  c'était  au  milieu  de  marécages  immenses,  à  travers 
lesquels  on  ne  pouvait  arriver  que  dans  de  petites  barques  sui- 
vant à  grand'peine  des  sentiers  ou  plutôt  des  fossés  étroits , 
que  leTien-ho,chetdec«sb«ndes,évaluéesà  500  ou  600  hommes, 
s'était  fortifié  depuis  longtemps ,  dans  le  village  de  Tap-muoy, 
sur  un.  Ilot  sablonneux  auquel  aboutissaient  trois  sentiers  qui , 
sur  un  parcours  d'environ  40  kilomètres  y  étaient  défendus  par 
des  redoutes  palissadées. 

«  Le  Î2  avril,  trois  colonnes  composées  d  •  soldats  (F  infan- 
terie de  marine ,  de  marins,  de  soldats  indigènes  et  de  miliciens 
annamites ,  formant  un  effectif  d'environ,  400  hommes  »  furent 
embarquée»  sur  des  canonnières  ;  le  lendemain ,  elles  furent 
mises  à  terre  et  commencèrent  leurs  mouvements. 

«  La  colonne  commandée  par  le  capitaine  Boubct  enleva,  dans 
la  journée  du  15 ,  la  position,  de  Sa  tien ,  où  le  lieutenant  Vignes 
reçut  deux  blessures  ;le  eonimandaat  Jérôme  se  porta  sur  Chiin- 
ham ,  et  la  colonne  <hi  capitaine  Gally,  après  s'être*  emparée  de 
la  redoute  de  Gobac-chungi,  atteignit  le  fort  de  Dun-ta,  ouvrage 
fermé  et  bastionné,  défendu  par  300  Annamites  commandés  par 
le  Tien-ho  en  personne.  Après  une  lutte  opiniâtre,  le  fort  £ut  esca- 
ladé par  la  compagnie  indigène  conduite  par  le  sous-lieutenant 
Rouquette ,  et  l'ennemi  s'enfuit  dans  toutes  les  directions. 

«  Le  lendemain,  les  trois  colonnes  sé  réunirent  devant  le  vil- 
lage de  Tap-muoy,  qu  elles  trouvèrent  abandonné  et  qui  fut  in- 
cendié. 

«  Cette  expédition  ,  dont  le  succès  a  été  complet ,  fait  le  pins 
grand  honneur  au  chef  de  bataillon  Derôme,  qui  l'a  dirigée  ;  aux 
troupes ,  qui,  comme  toujours,  ont  fait  preuve  d'autant  d'ardeur 
et  de  bravoure  que  de  patience  à  endurer  pendant  plusieurs 
jours  des  fatigues  inouïes  ;  elle  assure  la  tranquillité  de  notre 
colonie ,  qui  a  vu  avec  confiance  des  milices  annamites  et  des 
soldats  indigènes  marcher  résolument  avec  uous  et  coiiibattre 
vaillamment  a  nos  côtés.  » 
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Denayrouse,  lieutenant  de  vaisseau. 
In-8°,  20  p.  Paris,  libr.  Arthus- 
Bertrand. 

Duvergier  de  Kauranne.  — 
Huit  mois  en  Amérique,  lettres  et 
notes  de  voyage,  1854-65 ,  par 
Ernest  Duvergier  de  Hauranne. 
2  vol  in- 18  jésus,  x 1-950  p.  Paris, 
libr.  internationale.  4  fr. 

Jardinier.  —  Notice  sur  Monsei- 
gneur Pierre-Joseph-Georges  Pigneau 
de  Behaine,  évéque  d'Adran  et 
prince  de  Cochinchine,  ministre 
plénipotentiaire  du  roi  Louis  XVI, 
général  en  chef  des  armées  anna- 
mites, etc.  mort  le  9  oct.  1799,  à 
Saigon,  publiée  pour  la  lre  fois 
dans  le  Moniteur  univertel  du  16 
fév.  1863  ;  et  documents  intéressants 
à  l'appui  ;  par  M.  l'abbé  J.  Jardinier, 
curé  d'Origny-en-Thiérache.  In-8°, 
48  p.  Vervins,  impr.  Papillon. 

Lasnavères.  —  De  l'impossibilité 
de  fonder  des  colonies  européennes 
en  Algérie  ;  par  Lasnavères,  chirur- 
gien de  la  marine  en  retraite.  In-8°, 
184  p.  Paris,  impr.  Thunot  et  O. 

Le  Gras.  —  Phares  de  la  mer 
des  Antilles  et  du  Golfe  du  Mexique, 
corriges  en  mars  1866;  par  M.  A. 
Le  Gras,  capitaine  de  frégate.  In-8». 
37  p.  Paris,  imprimerie  Dupont. 25  c. 

(Publication  du  Dépôt  de  la 
marine.) 

Le  Gras.  —  Phares  des  mers  des 
Indes  et  de  Chine,  de  l'Australie, 
terre  de  Van-Diémcn  et  Nouvelle- 
Zélande.  Corrigés  en  mars  1866;  par 
M.  A.  Le  Gras,  capitaine  de  frégate. 
In-8°,  51  p.  Paris,  impr.  P. 
Dupont.  25  c.  Publication  du  Dépôt 
île  la  marine. 

Le  Gras.  — Phares  de  ta  mer  du 
Nord  (Belgique,  Hollande,  Hanovre, 
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Danemark,  Norvège),  la  mer 
Baltique  (Prusse,  Russie,  Suède), 
el  •  la  mer  Blanche,  corrigés  en 
janvier  1866  ;  par  M.  A.  Le  Gras, 
capitaine  de  frégate.  In-8°,  91  p. 
Paris,  libr.  P.  Dupont.  50  c.  (Publi- 
cation du  Dépôt  de  la  marine) . 

Le  Gras.  —  Phares  dc-s  côtes 
nord  el  ouest  de  France  et  des 
côtes  ouest  d'Espagne  et  de  Por- 
gal,  corrigés  en  février  1866  ;  par 
M.  A.  Le  Gras,  capitaine  de  frégate. 
In -8°,  70  p.  Paris,  impr.  P. 
Dupont.  30  c.  Publication  du  Dépôt 
de  la  marine}. 

Le  Gras.  —  Phares  des  côtes 
orientales  de  l'Amérique  anglaise 
et  des  États-Unis,  corrigés  en  mars 
1866  :  par  M.  A.  Le  Gras,  capitaine 
de  frégate.  In-8°,  86  p.  Paris, 
impr.  P.  Dupont.  50  c.  (Publication 
du  Dépôt  de  la  marine). 

Le  Saint.  —  L'isthme  de  Suez  ; 
par  L.  Le  Saint.  Essais  de  canali- 
sation dans  les  temps  anciens  et  au 
moyen  âge.  Projet  de  M.  de  Lesseps. 
Phases  diverses  de  la  question. 
Travaux  accomplis  de  la  Méditer- 
ranée à  la  mer  Rouge  ;  avec  une 
carte  d'après  la  triangulation 
opérée  par  M.  Larousse,  ingénieur 
hydrographe  de  la  marine  impé- 
riale. In-12,  vn-279  p.  Paris,  libr. 
L.  Hachette  el  Cto.  3  fr. 

Livingstone.  —  Explorations  du 
Zambèse  et  de  ses  affluents,  et 
déconverte  des  lacs  Chiroua  et 
Nyassa;  par  David  et  Charles 
Livingstone,  1858-1864.  Ouvrage 
traduit  de  l'anglais,  avec  l'autorisa- 
tion de  l'auteur,  par  Madame  H. 
Loreau  ;  contenant  47  grav.  et  4 
caries.  In-8<\  588  p.  Paris,  libr.  L. 
Hachette  et  C»«.  10  fr. 

Lullier.  —  De  l'esprit  du  progrès 
sur  la  flotte  ;  par  Lullier  (des 
Vosges),  officier  do  la  marine  impé- 
riale. In-8«,  40  p.  Paris,  libr.  P. 
Dupont.  50  c. 

Martin.  —  Notions  des  anciens 
sur  les  marées  et  les  Eu  ripes  ;  par 
M.  Th.  H.  Martin,  doyen  de  la 
faculté  des  lettres  de  Rennes.  In-8«, 
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110  p.  Caen,  impr.  Le  Blanc- Hardel. 

Mennet  de  Cachon.  —  Diction- 
naire français-anglais-japonais  (le 
japonais  en  caractères  chinois- 
japonais),  avec  la  transcription  en 
caractères  européens,  composé  par 
M.  l'abbé  Mermet  de  Cachon,  et 
publié  par  les  soins  de  M.  A.  Le 
Gras,  capitaine  de  frégate,  pour  la 
partie  anglaise,  et  de  M.  Léon 
Pages,  pour  la  partie  japonaise. 
Sous  les  auspices  de  LL.  Exe 
MM.  Droayn  de  Luy*  et  do 
Chasscloup-Laubat,  sénateur»»  lrc 
livraison.  In-8°,  viu-140  p.  Paris, 
libr.  Firmin-Didot'  frères,  fils  etCia, 

Naufrages  (les)  célèbres  ou 
aventures  les  plus  remarquables 
des  navigateurs  modernes;  par 
Henry  de  M . . .  ancien  officier  de 
marine.  ln-8°,  1U  p.  Paris,  libr. 
FF.  Ardant  frères. 

Notice  sur  la  Nouvelle-Calé- 
donie et  ses  dépendances.  Ia-8°, 
62  p.  Paris  libr.  ChaMamel  aîné. 
(Extrait  de  la  Revue  w>r.  et  —1.) 

Ploix.  —  Météorologie  nautique. 
Vents  et  courants.  Routes  générales. 
Extrait  des  Saiïimj  directions  de 
Maury  et  des  travaux  les  plus 
récents  ;  pur  XI.  Charles  Ploix,  ing. 
hydroKrapoe  de  la  marine,  In-4». 
vin-248  p.  et  13  pl.  Paris,  libr, 
Firmin  Didot  frères,  nls  et  C*  ; 
libr.  Bossange;  dans  les  ports. 
1  fr. 

Pilote  (Le)  dn  jolie  Persiqoe, 
comprenant  le  golfe  d'Omnan. 
d'après  les  travaux  du  commandant 
C.  G.  Constable  et  dn  lieutenant  A. 
W.  Sliffe,  de  la  marine  royale 
anglaise  des  Indes.  PuhKé  par  des 
lords -commissaires  d*  l'Amirauté. 
186*.  Traduit  de  l'anglais  par  1. 
Hocquart,  capitaine  de  frégate.  1» 
partie.  In-»»  d'agenda,  xn-134  p. 
Paris,  librairie  Bossante  ;  dans  les 
ports.  3  fr. 

Poussielgue.  —  Voyage  en 
Chine  ei  en  Mongolie  de  M.  de 
Bourboulon.  1860-1*61  ;  par  M. 
Achille  Poussielgue.   ln-18  jésus, 


xn-456  p.  avec  un  portrait  et  7  pl. 
Paris,  Hachette.  3  fr.  50  c. 
Verna.  —  Lu  An,'Uis  ai  [>V> 
Non!,    aventures    du  capitaine 
Hatteras  ;  par  Jules  Verne.  In-18 
jésus.  340  p.  Paris,  libr.  Hetzel.  3  fr. 

Vie  de  Duquesna.  —  Édition 
revue  par  René  d'Isle.  In-lî,  71  p. 
et  grav.  Limoges  et  Isle  ;  libr. 
Ardant  frères. 

CARTE. 

Mer  de  Chine.  Carte  de  la  cote 
de  Cochinchtne  comprenant  la  baie 
de  Kiqnik  ;  le  cap  Batoogan  et  Pulo- 
Canton.  Gravée  par  J.  Geinsendorfer. 

■ 

PERIODIQUES  FRANÇAIS. 

Annales  de  la  propagation  de 

la  foi  (Mai).  —  Chine.  Koay- 
Tchéou.  Extrait  du  journal  de  Mgr 
Faune  (suiio  et  tin».  Yun-Nin- 
Tchéoo  ;  le  secrétaire  dn  Mandarin 
et  lo  Dr  Y  ;  jugement  sans 
appel;  la  vallée  do  Pé-Kéau;  alerte. 

—  Négociations  entreprises  par 
Mgr  Faurie  pour  pari  rte r  le  Kooy- 
Trnéou.  —  Les  MusoJmans.  — 
Les  Tchoung-Kia-Tsé  :  réceptions 
triomphales ,  montagnes  coniques  ; 
mœurs  des  indigènes  ;  langue  ; 
relnrion.  —  Gan-Chouen-Fou  ;  pa- 
gode transformée  es  Église.  — 
Entrevue  de  l'évéque  et  du  vice-roi. 

—  Congo  :  Création  d  une  préfecture 
apostolique  au  Congo*.  —  1.  Topo- 
graphie ;  découverte  du  £ongo>  au 
xv»  siècle;  histoire  de  la  mission 
catholique,  de  1401  a  1835.  —  4 
État  actuel  du  Congo;  •*>  de 
l'épreuve  ;  appel  îles  missionnaires. 

Annales  des  voyages  (Mai).  — 
Résumé  historique  et  jréograplirque 
de  l'exploration  de  Gerhard  Rohtts 
an  Toaàt  et  à  In-Càlab,  d'après  le 
journal  de  ce  voyageur,  publié  par 
H.  A.  Peiermann.  Par  M.  Y. -A. 
Malte  Brun  (1«  art.).  —  Haïti  et 
les  Haïtiens,  pat-  le  B«  Camille 
lfcique.  —  Esquisse  physique  des 
lus  Spitxbenfen  et  du  pèle  arctique 
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(au île  el  fin)  ;  par  Ch.  Grad.  — 
Société  centrale  de  sauvetage  des 
naufragés;  par  Augustin  Challamel. 

—  Analyses  critiques  et  extraits 
d'ouvrages,  récents  :  journal  de  la 
société  impériale  de  .  géographie  de 
Saiot-Pétersbonrg.  —  Réfrénée  de 
Tunis  an  XIX»  siècle,  par  A.  «le 
Flaox. 

Archives  de  Médecine  navale  j 

(mai).  —  Étnd*  rétrospective  d'hy- 
giène navale  ;  le  journal  médical 
du  docteur  Aakows,  pendant  l'ex- 
pédition danoise  contre  Alger 
(1770-1771),  traduction  analysée  ! 
et  commentée,  par  le  doeteur 
A.  Le  Roy  de  Héricourt.  —  Du 
sous-nitrate  de  bismuth  (pharma- 
cologie, toxicologie,  physiologie, 
thérapeutique),  par  le  docteur 
Brassac  (suito  et  fin\  —  Ecole  de 
médecine  navale  à  Toulon.  Cours 
de  clinique  médicale,  observation 
de  fièvre  palu  léenne  suivie  de  dys- 
senterie,  puis  de  colique  sAche  non 
saturnine.  —  Mode  d'action  «le  la 
belladone ,  par  M.  le  professeur 
Delionx  de  Saûgnac.  —  Considéra- 
tions générales  sur  les  maladies  qui 
ont  été  traité  >s  dans  le  service  de 
la  marine  hollandaise  pendant 
l'année  1865,  par  le  D'  G.-F.  Pop. 
Extrait  traduit  par  le  Dr  Bassignot. 

—  École  do  médecine  navale  de 
Rochefort  ;  discours  prononcé  par 
M.  le  médecin  en  chef  Quosnel  à 
l'ouverture  du  concours  ponr  une 
place  de  médecin  professeur,  le  1er 
avril  1866.  —  Revue  des  thèses 
soutenues  par  les  chirurgiens  de  la 
marine  impériale  pendant  l'année 
1864.  —  Bibliographie.  —  Variétés. 

Bulletin  de  la  Société  de  géo- 
graphie (mai).  —  Discours  d'ou- 
verture de  S.  Etc.  M.  le  marquis  de 
Chasselonp-Lauhat,  ministre  de  la 
marine  et  dos  colonies,  président 
de  la  société.  —  Rapport  sur  le 
prix  annuel  pour  la  découverte  la 
plus  importante  en  géographie; 
Bourdiol .  —  Rapport  sur  les  plans- 
reliefs  des  montagnes  françaises  de 
M.  Bardin;  C.  Maunoir.  —  Souve- 


•  nirs  de  Taïti  sous  le  protectorat 
français  ;  par  M.  le  capitaine  de 
frégate  Gaultier  de  la  Rieherie.— Le 
Sun  Francisco  auKrésil  ;  par  Emm. 
Liais.  —  Actes  de  la  société. 

Études  religieuses  historiques 
et  littéraires  (mai).  —  Correspon- 
dance   des   Indes  orientales  :  les 
mariages  indiens,  etc. 
Journal  des  Économistes  (mai). 

—  Réforme  de  la  législation  de  la 
marine  marchande  ;  la  discussion 
ou  projet  de  loi  sur  la  marine  mar- 
chande an  Corps  législatif  ;  par  M. 
T.  iN.  Bénard,  etc. 

Mondes  (Les).—  tu  roaidndustrie 
de  sucre  ,  par  M.  Robert  de  Massy. 

—  Sur  l'état  de  l'atmosphère  a 
Bruxelles  pendant  l'année  ltfoT»:  par 
M.  Ernest  Qnételet.  —  Rotation 
des  vents  et  mouvements  généraux 
do  l'atmosphère  ;  par  M.  Bouoroi*.— 
Correspondance;  propulseur  aqueux. 
—^17inai).  Appareil  respiratoire  de  M. 
Galibert.  —  De  la  sériciculture  au 
Japon  ;  par  M.  Mourier. —  Inlluenco 
de  l'acclimatation  sur  la  fr'vre 
jaune  ;  par  frgerux.  —  ('24  mai). 
Effet  des  marées  sur  la  rotation  de  la 
terre.— (4 juin).  M.  Hubert,  àdiornin* 
gue  :  influence  des  marées.  —  Ser  la 
vision  A  grande  distance  ;  par  Tho- 
mas Trood.  —  Réaction  des  eaux 
de  la  mer  sur  le  mouvement  do  la 
luno,  M.  Allégret. 

Revue  britannique  f  mai  ).  — 
Scènes  et  tableaux  du  monde  Asia- 
tique, g       La  vie  de  tous  les  jours 
à  Bukharu,  etc. 
Revue  contemporaine  (31  mai». 

—  Les  progrès  de  la  puissance 
anglaise  en  Asie  ;  la  guerre  da 
Boutan  ;  par  Léon  Feer,  etc. 

Revue  des  Deux-Mondes  (15 
mai).— Essais  et  notices  :  La  prévi- 
sion du  temps,  par  Ch.  Marlins,  etc. 

Revue  maritime  et  coloniale 
(juin).  —  Les  ports  militaires  de  la 
France  :  Brest,  par  MM.  Eymin  et 
Doneaud.  —  Revue  géographique 
de  l'année  1865 .  par  M.  V.-A. 
Barbié  du  Bocage.  —  Rapport  pour 
I  1865  du  chef  du  bureau  de  l'artillerie 
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des  États-Unis.  —  Enquèle  sur  la 
pèche  cotière  eu  Angleterre  (suite). 

—  La  colonie  du  cap  de  Bonne- 
Espéraoce.  —  Java  (suite)  :  Relation 
des  Européens  avec  leeiedigenes. — 
De  la  déviation  de  la  boussole  sur 
les  navires  eu  fer,  par  M.  Archibald 
Smilh.  —  Chronique  :  Disco  urs 
prongncés  par  S.  Exc.  lo  marquis 
de  Chasseloup-Laubat  à  la  Société 
centrale  de  Sauvetage  des  Naufragés, 
et  à  la  Société   de  Géographie. 

—  Essais  du  garde -côtes  le 
Taureau,  et  de  la  corvette  cui- 
rassée anglaise  Pallas.  — 
liteau-cigare  sous  -  marin.  — 
Le  Nautilus,  navire  à  moteur 
hydraulique.  —  Effectif  de  la 
marine  militaire  de  l'Italie.  — 
Observations  météorologiques,  au 
Cap  de  Bonne-Espérance  et  à  Ver- 
sailles. —  Météorologie  de 
l'année  1866,  déduite  de  étoiles 
filantes.  —  Composition  et  trai- 
tement du  personuel  de  l'Ami- 
rauté anglaise.  —  Papier- 
poudre  à  canon.  —  Assemblée 
générale  de  la  société  de  secours 
mutuels  des  huissiers,  gardiens  de 
bureau,  etc.,  des  administrations 
publiques.  —  Bibliographie  mari- 
time et   coloniale.  —  Planches  : 

—  Plan  de  la  ville,  du  port  et  de  la 
rade  de  Brest.  —  Carte  du  grand 
lac  Albert  N'yanza. 

Spectateur  militaire  (Le)  (15 
mai).  —  Précis  de  la  guerre  des 
États-Unis  d'Amériquo  (suite),  par 
leJLieutenant  col.  H.  de  Coynart  etc. 

Tour  du  Monde  (Le)  (33*»  -  335** 
livr).  —  Voyage  dans  la  Guyane 
française,  par  .M.  Frédéric  Bonyer, 
capitaine  de  frégate  (1864-1863). 

LIVRES  ANGLAIS. 

Barrail  (F.  A.  M.  D.).  —  Traité 
du  choléra  asiatique.  1  vol.  in-12, 
de  155  p.  6  sh.  New-York. 

Bâtiments  de  guerre  à  tou- 
relle. —  Rapport  sur  ce  genre  de 
bâtiments,  avec  plans,  etc.  3 
sh.  6  d.  P.  S.  Kii 


Boynton  (Rév.  G.  B.  D.  D.).  — 
Politique,  ressources  et  avenir  pro-. 
hable  des  quatre  grandes  puissances: 
l'Angleterre,  la  France,  la  Russie, 
et  les  États-Unis  d'Amérique.  1  vol. 
in-8<>,  de  530  p..  Cincinnati. 

Bowles(S.).  —  A  travers  le  con- 
tinent, voyage  d'été  aux  montagnes 
rocheuses,  chez  les  Mormons, 
etc.  1  vol.  in-8»,  10  sh.  Spnngfield. 

Canons  Armstrong  (Des).  — 
Rapport  de  la  commission  nommée 
pour  l'examen  de  ce  genre  de 
bouches  à  feu.  2  vol.  17  sh.  P.  S. 
King. 

Colonies.  —  Tables  statistiques 
sur  ces  établissements,  10e  partie, 

5  sh.  6  d.  P.  S.  King. 

Hopkins  (Manleyï.  —  Hawaii; 
le  Passé,  le  Présent  et  l'Avenir  des 
Iles  qui  forment  ce  royaume.  — 
Relation  historique  des  lies  Sand- 
wich (Polynésie),  avec  une  préface 
par  l'Évéque  d'Oxford,  etc.,  etc. 
2«  édition,   revue   et  continuée. 

1  vol.  in-8°,  de  253  p.  12  sh. 
Longman. 

James  Legge,  D.  —  Les 
classiques  chinois  avec  traduction 
critique,  notes  exégéliques,  prolé- 
gomènes, et  de  nombreuses  tables, 
vol.  1  42  sh. 

vol.  2  42  sh. 

vol.  3   1™  partie  42  sh. 

vol.  3  2"   partie  42  sh. 

Trûhner  et  Cie. 

Météorologie.  —  Rapport  de  la 
commission  météorologique.  2  sh. 

6  d.  P.  S.  King. 

Moore  (Georges  H.).  —  Notes 
sur  l'histoire  de  l'esclavage  dans 
l'État  de  Massachussets.  1  vol.  in- 
8°,  de  256  p.  New-York. 

Morrison  (Rév.  d .  D.  D.).  — 
Dictionnaire  de  la  langue  chinoise. 

2  vol.  petit  in-4»,  4  f.  4  sh.  Trûb- 
ner  et  C«'\ 

Rig-Veda  Sanhita  ou  collection 
des  anciennes  hymnes  hindoues, 
formant  la  série  de  5  à  8  des 
Astakas  ou  Livres  des  Rig-Veda, 
la  plus  ancienne  autorité  pour  les 
institutions  religieuses  et  sociales 
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des  Hindous,  traduites  du  sanscrit, 
par  fen  Horace  Hagman  Wilson, 
etc.,  elc.  4e  vol.  in-8°.  14  sh. 
Trûbner  et  C'«. 

Southwood  Smith  (M.  D.).  — 
De  la  nature  ordinaire  des  épi- 
démies avec  des  remarques  sur  la 
contagion  et  les  quarantaines.  1  vol. 
in -8°.  3  sh.  6  d.  Trûbner  et  C»«. 

Ti-Ping-Tien-Kwoh.  —  Histoire 
do  la  révolution  des  Ti-Pings, 
comprenant  le  récit  des  aventures 
personnelles  de  l'auteur,  par  Lin-Le, 
avec  gravures.  2  vol.  in-8» 
royal,  de  642  p.  32  sh.  Day 
et  Son. 

Vishnu-Purana,  ou  système  de 
mythologie  et  de  tradition  hindoue, 
traduit  du  sanscrit  original  et  ac- 
compagné de  notes  tirées  principale- 
ment des  autres  Puranas,  par  feu 
Horace  Hayman  Wilson,  traduction 
entièrement  revue  et  publiée  par  le 
D'  FiU  Edward  Hall,  en  4  vol..  — 
2  vol.  in-8°.  Trûbner  et  C;°. 

PÉRIODIQUES  ANGLAIS. 

Annals  of  british  législation 

(mai).  —  Rapport  de  la  commission 
des  pèches  britanniques  pour  l'année 
186*.  —  Documents  relatifs  aux 
troubles  de  la  Jamaïque,  etc. 

Artisan  (juin). —  Ateliers  flottants 
pour  le  gouvernement  égyptien.  — 
Sur  la  sécurité  et  les  qualités  nau- 
tiques des  navires,  etc. 

Colburn's  united  service  maga- 
zine (juin).  —  Réflexions  sur  les 
récents  événements  de  la  Jamaïque. 
—  La  marine  de  l'Angleterre,  etc. 

Journal  of  the  united  service 
institution  (mai).  —  De  la  néces- 
sité de  construire  des  navires  de 
combat  non  cuirassés,  par  le  capi- 
taine Horton.  —  Application  de  la 
nouvelle  science  de  l'arithmétique 
usuelle  aux  calculs  des  sciences 
militaires  et  navales,  par  H.  Oliver 
Byrne.  —  Du  magnétisme  terrestre 
dans  96i  rapports  avec  les  bous>oles 
sur  les  navires  en  fer,  par  H.  Evan 
Hopkins.—  De  l'architecture  navale, 


et  des  lois  qui  règlent  la  transition 
des  courbes,  par  le  commandant 
B.  Sharpe.  —  Système  Gale  pour 
rendre  la  poudre  explosiblu  et 
inexplosible  volonté.  —  Nouvelle 
cartouche  raéta'tiqse  7,cur  les  armes 
à  feu,  par  M.  D.  J.  Millar. 

Mechanic's  magazine  (mai).  — 
Système  du  commandant  Scott  pour 
la  manœuvre  des  gros  canons.  — 
Nettoyage  des  carènes  des  navires. 

—  Réflexions  sur  la  notice  présentée 
par  M.  Dupuy  de  Ldme  à  l'académie 
des  sciences.  —  Incrustation  des 
chaudières  marines,  par  M.  P.  Jcn- 
sen. —  Canonnières  cuirassées  etc. 

Nautical  magazine  (juin).  — 
Formation  d'un  cyclone  dans  l'océan 
atlantique.  —  NouveUe  force 
motrice  ;  générateur  a  vapour  de 
Danford. —  Remarques  sur  les  as- 
surances maritimes,  etc. 

Proceedings  of  tbe  royal  ar- 
tillery  institution,  Woolwich 
(avril).  —  Comparaison  de  l'exac- 
titude des  canons  dans  les  exercices 
de  tir,  par  le  professeur  \V.  l'oie. 

—  Expériences  récentes  de  gros 
canons  rayés,  en  Russie.  —  Des 
fusées  à  percussion  de  P.  ilman,  par 
le  capitaine  Vivian  Denng  Majendie. 

LIVRES  ALLEMANDS. 

Apel.  —  Trois  mois  en  Abyssinic 
sous  le  roi  Théodore  II.  ln-8», 
12  ngl.  Vienne,  Gérold  fils. 

Ajchmann.  —  Trois  années  à 
l'armée  de  Polomac,  ou  une  com- 
pagnie de  chasseurs  suisses,  dans 
la  guerre  n<  rd-améi  icaine.  In-8°, 
1865.  2/3  florin.  Zurich,  Meyer. 

Bluntschli.  —  Le  droit  de  la 
guerre  moderne  des  États  civilisés, 
représenté  comme  Livre  de  droit. 
In-8°,  U  ngl.  Nordlingen,  Beck. 

Czoernig  (Ch.  de).  —  Tableau 
de  l'organisation  du  budget,  du 
compte  rendu  et  du  contrôle  en 
Autriche,  Prusse,  Saxe,  Bavière, 
France,  et  Belgique.  12  feuilles  in-8°, 
1  florin  10  ngl.  Vienne,  Braumutler. 

Friesach.  —  Description  d'une 
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table  pour  faciliter  la  navigation  a* 

long  cours.  ln-8*,  1/3  florin,  Vk>nnfl, 
Gérold  fils. 

Giese.  —  Constructions  de 
fortifications  en  fer,  blindage  de 
casemates,  coupoles  et  armes  cy- 
lindriques, etc.  avec  atlas.  In -8°, 
3  1/3  florins.  Leipzig,  Félix. 

Haimerl,  Vierteljahr  -  schrifU 
17. —  Le  droit  des  neutres  sur  mer, 
par  Gessner.  Berlin,  Stilke  et  de 
Hayden. 

Harnier  ^de).  -  Voyages  »ar  le 
Nil  supérieur,  d'après  le  journal  de 
W.  de  Harnier,  publié  par  A.  de 
Harnier,  avec  une  préface  de 
Pétermann.  In-fol.  16  florins. 
Dannstadt,  Zernin. 

Jagor.  Singapor,  Malacca,  Java, 
esquisses  de  voyage.  15  à  16 
feuilles  in-8°,  24  dessins,  t  florin. 
15  ngl.  Berlin,  Springer. 

Liste  complète  d'ancienneté  des 
officiers  prussiens  de  l'armée  el  de 


le.  marine  depuis  k  gêné? al  jasau'en 
lioui-eoant  on  socond,  avec  indication 
de  le  date  des  nonunatious  au 
grades  précédents,  disposée  d'snri; 
les  différentes  ensses,  par  F.  de  0., 
lien  tenant  colonel,  IStMi.  In-*», 
1  1/3  florin.  Burg,  liopfer,  Berlin. 

Liste  des  navires  à  voiles  et 
des  bateaux  à  vapeur  de  la  mer 
du  Nord  et  4e  la  mer  Baitiquo  aa 
canunancement  Uo  1866.  ln-8», 
1  1/4  florin.  Hambourg,  Salomon 
et  t>. 

Litter«Centralbl*U,  ih»  7.  —  La 

courants  de  la  mer,  par  Lnâwif, 

Darmsladt,  Jorghaus. 

commercial  et  maritime,  allemand, 
anglais,  français  ,  iu-é0.  2$0  pages. 
1  florin  18  agi.  Hambourg,  Noue. 

Platzmanm.— de  la  baie  de  Para- 
nagua;  aperçu  général  des  cote»  du 
Brésil,  sons  le  25e  degré  de  lauinoV 
I  snd.  ia-8*  10  ngl.  Leipzig ,  Usina 


COMPTE  RENDU  ANALYTIQUE. 


Voyage  en  Chine  et  en  Mon- 
golie, de  M.  de  Bourbouloa,  mi- 
nistre de  France.et  du  Mm«  de  Bour- 
boulon  ,  1860-1861  ;  par  M.  Acbille 
Poussielgue.— Paris,  Hacuette,i86U 
1  vol.  m-12  ;  3  fr.  50. 

Depuis  que  les  Européens  ont  pu 
pénétrer  dans  le  Céleste  Empire,  les 
voyageurs  qui  ont  visité  successi- 
vement cette  contrée  nous  ont  fourni 
de  nombreux  détails  .sur  le  carac- 
tère et  les  mœurs  des  Chinois.  Mais 
ce  peuple  si  original ,  si  différent  de 
toutes  les  autres  nations  ,  n'a  peut- 
être  pas  eu  dans  ces  derniers  temps 
d'observateur  aussi  judicieux  et  aussi 
sagace  que  M"«  de  Bourboulon. 


Cette  femme  supérieure, que  la  hauic 
position  de  son  inuri  ,  ministre  de 
France  ,  mettait  à  môme  de  ùrsr 
profit  de  tous  les  moyens  possibles 
d'investigation  ,  nous  a  laissé  *** 
l'empire  du  Milieu  des  oete* 
manuscrites  du  pins  haut  intérêt 
M.  Poussielgue,  à  qui  ces  note»  oui 
été  communiquées  .  les  a  encadrées 
dans  une  prose  facile  et  en  s  tonné 
un  ditnu«flt  volume.  Les  obser- 
vations de  M»p  de  Bourbouloa. 
pleines  d'à  propos  et  de  me«re . 
élinceUent  partout  de  justesse  et  de 
vérité,  et  ses  reJatiens,  toujoers  in- 
téressantes ,  dénotera  em  esprit  as 
et  délicat.  Les  Chinois ,  tels  qs  eue 
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nous  las  fait  voir,  sont  très -intel- 
ligents ,  instruits ,  habiles  dans  les 
arts,  bons  administrateurs ,  mais 
profondément  dédaigneux  et  scep- 
tiques. L'autorité  est  absolue  en 
Chine,  mais  non  despotique.  L'aris- 
tocratie y  est  remplacée  par  le  corps 
des  lettrés,  dont  tout  citoyen  peut 
faire  partie  eu  subissant  des  examens 
et  des  concours.  Le  titre  de  lettré 
est  nécessaire  pour  parvenir  aux 
emplois  supérieurs  de  l'État.  L'ad- 
ministration est  peut-être  aussi  bien 
organisée  en  Chine  qu'en  Europe.  Il 
y  a  daos  chaque  province  un  gou- 
verneur général  qui  représente  l'Em- 
pereur; après  lui  viennent  le  gou- 
verneur civil  et  le  gouverneur  mili- 
taire, au-dessous  desquels  se  trouvent 
une  foule  d'officiers  et  de  manda- 
rins. En  matière  de  culte,  le  Chinois 
n'établit  point  de  distinction  entre 
les  diverses  religions;  il  les  tolère 
toutes  sans  croire  A  aucune.  Il  est 
d'avis  que  l'homme  ne  doit  pas  aug- 
menter les  sollicitudes  de  la  vie ,  et 
il  professe  un  profond  mépris  pour 
la  inorL  —  La  justice  est  très-bieu 
ordonuée  chez  ce  peuple;  il  y  a  une 
cour  suprême  à  Pékin,  des  prétoires 
de  justice  dans  les  chefs-lieux  de 
chaque  province,  et,  dans  les  villes 
d'un  ordre  inférieur,  de  petits  tri- 
bunaux qui  n'ont  qu'un  seul  juge. — 
Quant  à  sa  jurisprudence,  elle  est 
mêlée  à  beaucoup  de  préjugés  et 
établie,  en  grande  partie,  sur  des 
fables  ridicules.  —  Le  service  de  la 
police  dans  les  grandes  villes  est 
assez  bien  entendu.  Des  patrouilles 
maintiennent  la  sécurité  et  le  bon 
ordre  le  jour  et  la  nuit ,  et  connue 
elles  sont  responsables  des  vols , 
incendies  et  autres  accidents ,  elles 
veillent  avec  beaucoup  de  soin  à  la 
sûreté  publique.  Seulement  il  est  une 
chose  désagréable  dans  les  villes 
chinoises ,  c'est  la  rencontre  d'un 
nombre  considérable  de  mendiants, 
d* aveugles,  do  boiteux  qui  vous  in- 
commoden  à  chaque  instant. — Après 
son  séjour  dans  le  nord  de  la  Chine, 
Mme  de  Bourboulon  est  revenue  en 


Europe  à  travers  la  Mongolie  et  le 
grand  plateau  de  l'Asie  centrale , 
accompagnée  de  l'ambassadeur  de 
Russie  et  de  sa  femme.  Elle  a  en 
soin  encore  dans  ce  long  trajet  de 
relever,  pour  nou*  les  fournir,  de 
précieux  renseignements  sur  les  peu- 
ples nomades  qui  habitent  les  step- 
pes de  ces  pays.  Enfin ,  après  avoir 
accompli  un  voyage  de  prés  de  trois 
•  mille  lieues  daus  des  contrées  pres- 
que inconnues  on  elle  a  éprouve  des 
fatigues  et  des  privaaous  de  toutes 
sortes,  Mme  de  Uourboulon  est  ren- 
trée en  France,  et  s'est  retirée  dans 
l'Orléanais ,  pour  y  reprendre  du 
repos ,  mais  elle  n'en  a  pas  joui 
longtemps ,  car  elle  n'a  pas  lardé 
i  s'éteindre,  bien  qu'a  la  fleur  de 
l'âge.  E.  D. 

Explorations  du  Zambèse  et  de 
ses  affluents,  et  découverte  des 
lacs  Chiroua  et  Nyassa ,  par  David 
et  Charles  Livingsione;  1858- 1*64  ; 
ouvrage  traduit  de  l'anglais,  par 
Mmc  H.  Loreau  ,  contenant  47  gra- 
vures et  4  cartes.  —  Paris.  L.  Ha- 
chette et  C"  .  1866.  1  vol  ia-8°. 

Il  est  rare  de  trouver  des  hommes 
d'un  courage  aussi  décidé  quo  le 
docteur  Livingsione,  cet  intrépide 
voyageur  qui,  guidé  par  le  seul 
amour  de  la  science,  a  pénétré  dans 
des  contrées  jusqu'ici  inexplorées,  a 
vécu  au  milieu  de  peuplades  sau- 
vages, a  étudié  leurs  mœurs ,  puis , 
revenu  en  Europe  nous  transmettre 
le  résultat  de  ses  observations,  s'est 
remis  aussitôt  en  route  vers  de  nou- 
velles contrées  inconnues.  C'est  à 
des  explorations  de  cette  e*pèce  que 
cet  homme  de  dévouement  et  d'é- 
nergie a  déjà  consacré  la  plus  grande 
partie  de  sa  vie.  Se*  premiers  voyages 
ont  eu  pour  objet  l'Afrique  aus- 
trale ;  il  en  a  publié  une  relation 
pleine  d'intérêt  qui  eut  un  grand 
retentissement.  Ce  succès  était  une 
preuve  que  le  public  entrevoyait  en 
lui  un  autre  Burlon  ,  ou  un  autre 
Speke.  Ainsi  encouragé  par  ses  pre- 
mières tentatives ,  il  entreprit  un 
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second  voyage  dans  l'Afrique  orien- 
tale, dont  il  donna  également  la  re- 
lation sous  le  litre  d'Explorations 
du  Zambèse  et  de  ses  affluents, 
ouvrage  peut-être  plus  intéressant 
que  le  premier,  car  1  auteur  lorsqu'il 
le  composa  avait  déjà  acquis  de 
l'expérience,  ses  observations  avaient 
plus  de  force  et  de  justesse  et  son 
style  plus  de  sûreté.  On  avait  tou- 
jours cru  que  le  centre  de  l'Afrique 
orientale  était  un  vaste  désert,  mais 
on  se  trompait  ;  le  docteur  Livings- 
tone  nous  a  appris  que  c'est  une 
région  féconde,  fertilisée  par  de 
grands  fleuves  et  dont  les  terres  sont 
faciles  à  conquérir  au  commerce,  à 
la  culture  et  à  la  civilisation.  11  y  a 
découvert  deux  lacs  importants  ,  le 
lac  Chiroua  et  le  lac  Nyassa.  Grâce 
à  M"»  H.  Loreau  ,  nous  avons  au- 
jourd'hui une  traduction  fidèle  et 
élégante  du  livn*  de  ce  célèbre  voya- 
geur anglais,  à  laquelle  sont  jointes 
de  magnifiques  gravures  et  des  cartes 
de  la  plus  grande  exactitude.  E.  D. 

Annuaire  du  Sénégal  et  dé- 
pendances ,  pour  l'année  1866 , 
in -12.  —  Paris,  Challamel  ainé. 

L'annuaire  du  Sénépal  contient, 
cette  année,  comme  les  année  précé- 
dentes ,  des  documents  intéressants. 
Après  le  relevé  du  budget  local  de  la 
colonie  pour  l'exercice  1866  et  la 
statistique  du  commerce  maritime  de 
Saint-Louis  et  de  Gorée  ,  pendant  ' 
Tannée  1865,  nous  trouvons  dans  ce 
recueil  une  notice  due  à  M.  F.  Car- 
rère  ,  président  de  la  Cour  impériale 
du  Sénégal,  sur  la  tutelle  des  or- 
pholins  et  sur  les  affranchissements 
prononcés  dans  la  colonie,  pendant 
ces  dernières  années  Depuis  1856, 
le  chef  de  service  judiciaire  a  pourvu 
au  sort  de  176  orphelins  des  deux 


sexes,  savoir  :  107  garçons  et  69 
filles, tous  libre  d'origine.  Les  garçons 
ont  été  confiés ,  pour  la  plupart ,  à 
des  maîtres  ouvriers  (  maçons,  char- 
pentiers, calfals,  tailleurs  ,  menui- 
siers, etc.  ) ,  et  len  filles  A  des  per- 
sonnes honorables  qui  se  sont  char- 
géesde  leur  éducation  professionnelle. 
Pendant  que  ces  soins  et  cette  pa- 
ternelle sollicitude  réalisaient,  sans 
bruit,  un  bien  important,  le  sort  des 
esclaves  qui,  des  pays  voisins  cher- 
chaient un  refuge  sur  la  terre  fran- 
çaise ,  préoccupait  vivement  l'ad- 
ministration supérieure.  Jusqu'en 
l'année  1857,  aucune  règle  générale 
n'avait  été  formulée  ;  mais  A  partir 
du  5  décembre  de  cette  année  ,  une 
impulsion  nouvelle  fut  donnée  à 
cette  partie  du  service  public.  Ainsi 
depuis  cette  époque  jusqu'au  ^'jan- 
vier 1866,  le  chef  du  service  judi- 
ciaire a  prononcé  980  libérations  , 
dont  291  hommes  et  689  femmes  ; 
408  de  ces  affranchis  n'avaient  pas 
atteint  l'Age  de  18  ans.  L'adminis- 
tration a  suivi  ces  408  mineurs  d'un 
œil  attentif,  dans  toutes  les  phases 
de  leur  existence  et  leur  a  préparé , 
sans  frais,  un  avenir  qui  ne  se  ren- 
contre en  Europe,  pour  les  jeunes 
apprentis,  qu'au  prix  de  sacrifices 
souvent  très-considérables.  Dans  le 
but  d'augmenter  le  plus  possible  le 
nombre  de  ces  apprentis  ,  les  chefs 
ouvriers  ont  été  autorisés  à  racheter 
de  jeunes  esclaves  dans  des  contrées 
voisines  et  A  les  conserver  comme 
apprentis ,  mais  toujours  sous  la 
surveillance  du  chef  du  service  ju- 
diciaire. Ces  mesures  ne  peuvent 
manquer  d'avoir  pour  résultat  de 
rattacher  à  notre  colonie  des  popu- 
lations trop  longtemps  indifférentes 
ou  hostiles.  E.  A. 


Paru.  -  Imprimerie  Paul  DcroM,  nie  de  Grenello-Saint  Honoré,  45. 
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LES  NAVIRES  A TOURELLES 


Dans  notre  numéro  de  mai  dernier,  nous  avons  donné  une  tra- 
duction aussi  complète  que  possible  de  la  discussion  du  budget 
de  la  marine  anglaise  pour  l'exercice  1866-67. 

Ce  qui  frappe  tout  d'abord  dans  cette  discussion,  remarquable 
d'ailleurs  par  sa  solidité  et  sa  compétence  techniques ,  c'est  la 
place  considérable  qu'y  occupe  le  navire  à  tourelles.  Si  l'on  se 
reporte  à  quelques  années  en  arrière ,  on  retrouve  dans  les  do- 
cuments semblables  une  préoccupation  non  moins  vive  ;  mais 
alors  cette  préoccupation  avait  pour  objet  la  transformation 
dont  la  France  venait  de  donner  le  signal  et  l'exemple ,  celle  du 
vaisseau-vapeur  a  grande  vitesse  en  navire  cuirassé. 

C'est  qu'en  effet ,  dans  la  période  de  transformation  que  tra- 
verse l'architecture  navale,  le  navire  cuirassé  et  le  navire  à  tou- 
relles appartiennent  à  deux  phases  bien  distinctes ,  dont  Us  sont 
en  quelque  sorte  l'expression,  le  premier  marquant  la  supériorité 
de  la  défense  sur  l'attaque,  de  la  cuirasse  sur  le  canon,  l'autre  la 
supériorité  du  canon  sur  la  cuirasse. 

Plus  la  puissance  du  canon  grandit ,  plus  apparaît  la  néces- 
sité de  modiGer  la  construction  du  navire  de  guerre ,  en  substi- 
tuant aux  surfaces  rectilignes  largement  développées  au-dessus 
de  l'eau  et  percées  de  batteries  en  étage,  des  surfaces  courbes  à. 
développement  comparativement  moindre.  „ 

Une  révolution  analogue  s'accomplissait,  il  y  a  deux  siècles, 
dans  la  construction  des  places  de  guerre  ;  le  canon  nivelait  au 
ras  du  sol  les  hautes  murailles  et  enfouissait  leurs  escarpes 
dans  la  profondeur  des  fossés.  S'il  nous  était  permis  de  serrer 

HEV.  IIAR.  —  AOUT  1866.  42 
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de  plus  près  la  comparaison ,  en  appliquant  à  la  place  de  guerre 
les  termes  propres  au  navire  de  guerre  ,  nous  dirions  que  cette 
escarpe,  ainsi  enfouie  et  couverte  par  l'eau  du  fossé ,  nous  re- 
présente les  œuvres  vives  du  navire,  tandis  que  le  parapet  et  les 
épaulements  en  seraient  les  œuvres  mortes. 

Mais,  en  marine,  le  problème  est  plus  compliqué  ;  car,  s'il  est 
possible  —  dans  une  certaine  mesure  —  d'appliquer  au  navire 
destiné  à  l'attaque  et  à  la  défense  des  côtes ,  au  navire  garde- 
côtes,  ce  principe  de  la  fortification  moderne  que  nous  appel- 
lerions en  langage  maritime  l'abaissement  des  œuvres  mortes , 
si  les  conditions  sont  sensiblement  les  mêmes,  ou  comparables , 
il  n'en  est  plus  de  même  dès  qu'il  s'agit  du  navire  de  mer, 
c'est-à-dire  du  navire  propre  aux  longues  croisières  et  aux  navi- 
gations lointaines.  A  celui-ci,  en  effet ,  il  faut  une  certaine  élé- 
vation des  œuvres  mortes,  un  certain  commandement  au-dessus 
de  la  mer. 

Rechercher  le  navire  cuirassé  propre  aux  longues  croisières 
et  aux  navigations  lointaines,  et  doué  en  même  temps  du  maxi- 
mum de  puissance  défensive  et  offensive ,  tel  est  aujourd'hui  le 
problème  qui  préoccupe  les  hommes  de  mer  et  les  ingénieurs 
des  deux  côtés  de  l'Atlantique.  Le  projet  présenté  par  le  capi- 
taine Coles  satisfait-il  à  ce  programme  ?  Une  commission  d'of- 
ficiers de  marine  a  été  chargée  par  l'Amirauté  anglaise  d'exa- 
miner cette  question,  et,  après  une  enquête  longue  et  minutieuse 
dans  laquelle  elle  a  interrogé  les  hommes  les  plus  compétents , 
cette  commission  a  présenté  le  rapport  suivant  dont  nous  don- 
nons la  traduction  : 

RAPPORT  d'une  Commission  d'Officiers  de  marine  chargée 
d'examiner  les  plans  d'un  navire  de  mer  à  tourelle  soumis  à 
V Amirauté  par  le  capitaine  C.-P.  Coles,  R.  N. 


«  Au  Right  honorable  lord  C.-E.  Paget,  secrétaire  de  l'Ami- 
rauté : 

Mylord, 

En  exécution  des  ordres  des  Lords  commissaires  de  l'Ami- 
rauté, notifiés  au  vioamiral  comte  de  Landerdale  par  votre  let- 
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tre  du  27  avril  1865,  qui  nous  donnait  mission  d'examiner  les 
plans  d'un  navire  de  mer  à  tourelle  présentés  à  Leurs  Seigneu- 
ries par  le  capitaine  Coles,  nous  avons  l'honneur  de  vous  rendre 
compte  que  nous  nous  sommes  réunis  le  2  mai  à  l'Amirauté,  et 
que  depuis  cette  époque  nous  avons  poursuivi  sans  désemparer 
1  étude  des  diverses  questions  sur  lesquelles  Leurs  Seigneuries 
avaient  appelé  notre  attention. 

1 .  Nous  avons  examiné  et  étudié  avec  soin  les  plans  et  des- 
sins du  navire  de  mer  à  tourelle  proposé,  ainsi  que  la  lettre  du 
capitaine  Coles  en  date  du  3  avril,  donnant  la  description  du  dit 
navire;  nous  avons  examiné  également  le  contenu  de  la  lettre 
du  contrôleur  de  la  marine  en  date  du  26  avril  qui  appelait  notre 
attention  sur  différents  détails  du  plan. 

Nous  avons  consulté  les  divers  documents  mis  à  notre  diposi- 
tion  par  Leurs  Seigneuries  et  relatifs  aux  qualités  des  navires 
de  guerre  cuirassés,  au  point  de  vue  de  la  navigation  et  à  tout 
autre  point  de  vue. 

Enfin,  nous  avons  recueilli  le  témoignage  des  personnes  les 
plus  compétentes  sur  les  matières  soumises  à  notre  examen. 

2.  Le  capitaine  Coles  ayant  été  empêché  par  une  maladie  grave 
de  comparaître  devant  la  commission,  nous  avons  été  privés  du 
bénéfice  de  ses  explications  personnelles,  et  son  absence  a  été 
d'autant  plus  regrettable  que  nous  avons  été  informés  par  votre 
lettre  du  10  mai  de  l'impossibilité  où  était  le  capitaine  Coles  de 
se  faire  représenter  devant  la  commission.  En  conséquence,  et 
pour  nous  conformer  aux  instructions  de  Leurs  Seigneuries  re- 
commandant de  donner  au  capitaine  Coles  toute  facilité  pour  exa- 
miner les  objections  quifse  produiraient  contre  ses  plans  et  pour 
y  répondre,nous  décidâmes  qu'il  serait  envoyé  au  capitaine  Coles 
un  résumé  de  toutes  les  objections  soulevées,  soit  dans  le  sein 
de  la  commission,  soit  par  l'enquête,  sans  faire  connaître  le  de- 
gré d'importance  que  nous  y  attachions.  Cet  envoi  eut  lieu  le 
5  juin.  Sa  réponse  à  cette  communication  et  la  correspondance 
engagée  à  se  sujet  sont  aux  pièces  annexes.  Nous  regrettons 
beaucoup  la  résolution  prise  par  le  capitaine  Coles  de  refuser 
toute  communication  ultérieure,  soit  pour  répondre  aux  objec- 
tions présentées,  soit  pour  fournir  les  explications  qui  lui  avaient 
été  demandées. 

On  remarquera  que  dans  ce  rapport  ce  n'est  pas  sans  quel- 
que hésitation  que  nous  nous  exprimons  sur  certains  points;  cela 
vient  de  ce  que  le  capitaine  Coles  parait  n'avoir  pas  fourni  à 
l'Amirauté,  et  ne  nous  a  pas  donné  de  détails  ni  sur  les  dimen- 
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sions  et  la  construction  de  la  tourelle,  ni  sur  les  mâts  en  trépied 
destinés  au  navire  de  mer  projeté. 

3.  La  question  soumise  a  la  commission  présente  deux  points 
principaux  d'examen,  auxquels  nous  avons  donné  toute  notre 
attention. 

D'abord,  quels  sont  les  avantages  et  les  inconvénients  pour  un 
navire  de  mer  d'un  armement  central  placé  dans  une  tourelle  ou 
des  tourelles  tournantes  ? 

Ensuite,  le  navire  proposé  par  le  capitaine  Coles,  avec  un  ar- 
mement composé  de  deux  canons  de  600  dans  une  tourelle,est-il 
le  navire  qui  convient  le  mieux  pour  l'application  à  un  navire 
de  mer  du  système  à  tourelle  ? 

h.  Nous  allons  à  présent  donner  le  résultat  de  nos  délibérations. 


Système  d'armement  à  tourelle  tournante 
appliqué  à  un  navire  de  mer. 

Avantages. 

5.  Les  avantages  qui  distinguent  ce  système  nous  paraissent 
être  les  suivants  : 

(a)  C'est  la  manière  la  plus  efficace  de  porter  et  de  manœu- 
vrer de  très-grosses  pièces  avec  de  la  mer; 

Elle  assure  au  tir  une  plate-forme  plus  stable; 

Dans  la  tourelle,  la  pièce  a  plus  d'élévation  au  dehors  de  l'eau, 
et,  comme  elle  occupe  le  centre  du  navire,  on  pourra  la  tirer 
plus  longtemps  et  plus  efficacement  avec  de  la  mer  que  lorsqu'elle 
est  en  batterie  par  le  travers; 

Le  champ  de  tir  latéral  n'est  limité  que  par  les  obstacles  qui 
se  trouvent  sur  le  pont,  et  le  pointage  est  aussi  plus  facile  qu'a- 
vec les  canons  de  batterie,  établis  comme  ils  sont  aujourd'hui; 

Si  Ton  est  exposé  à  un  feu  de  mousqueterie,  on  peut  pendant 
la  charge  y  soustraire  le  sabord  par  une  évolution  de  la  tourelle  ; 

Le  champ  de  pointage  en  hauteur  est  plus  étendu  avec  le  sys- 
tème a  tourelle  qu'avec  les  sabords  de  batterie,  tels  qu'ils  exis- 
tent aujourd'hui; 

Le  canon  une  fois  chargé  pouvant  toujours  être  dirigé  sur  l'ob- 
jet à  battre,  on  obtient  un  tir  plus  rapide  avec  le  système  à  tou- 
relle, et  le  chef  de  pièce  peut  toujours  bien  distinguer  cet  objet, 
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tandis  que  dans  une  batterie  il  arriverait  souvent  qu'avec  de  la 
mer  le  chef  de  pièce,  le  perdit  de  vue  ; 

En  outre,  le  but  est  moins  sujet  à  être  masqué  par  la  fumée  ; 

{b)  Le  système  à  tourelle  protège  mieux  les  servants,  aussi  bien 
que  le  canon  et  l'affût; 

(c)  Nous  croyons  qu'une  tourelle  cuirassée  de  plaques  de 
C  pouces  (O^lô)  serait  presque  invulnérable  en  face  de  tout  ca- 
non pesant  moins  de  12  tonnes  (12,192*); 

(d)  Un  navire  armé  de  deux  tourelles  présente  plus  de  points 
de  convergence  pour  son  artillerie  qu'avec  tout  autre  sys- 
tème connu;  il  a  aussi  l'avantage  de  lancer  une  bordée  plus 
pesante  que  tout  autre  navire  cuirassé  de  même  grandeur  et  de 
même  tonnage,  actuellement  à  flot,  ou  en  projet,  autant  du  moins 
que  nous  pouvons  le  savoir  ; 

(<?)  De  deux  navires  d'égale  vitesse,  l'un  armé  de  pièces  de 
batterie,  l'autre  armé  de  deux  tourelles,  le  dernier  a  plus  de 
facilité  pour  prendre  une  position  avantageuse  dans  le  combat, 
en  prenant  la  grosse  mer  debout; 

(/)  En  cas  de  démâtage  complet  et  d'avarie  dans  l'hélice,  le 
navire  à  une  tourelle  pourrait  probablement,  et  le  navire  à  deux 
tourelles  pourrait  certainement  continuer  le  combat  avec  plus 
d'avantage  qu'un  navire  armékde  toute  autre  manière  dans  les 
mêmes  circonstances  ; 

(</)  Lorsqu'un  navire  doit  suivre  un  chenal  difficile,  ou  remon- 
ter une  rivière  sinueuse,  bordée  par  un  ennemi  toujours  à  por- 
tée, le  navire  à  une  tourelle  aurait  probablement,  et  le  navire  à 
deux  tourelles  aurait  certainement  plus  de  facilité  pour  tenir  ses 
canons  pointés  sur  l'ennemi,  tout  en  suivant  le  chenal. 

Désavantages. 

6.  En  regard  de  ces  avantages  il  faut  mettre  les  désavantages 
résultant  de  l'application  de  ce  système  d'armement  à  un  navi- 
re de  mer;  ces  désavantages  paraissent  être  les  suivants  : 

(a)  La  tourelle  pourra  être  ruinée  ou  son  mouvement  paralysé 
par  une  des  circonstances  suivantes  : 

Possibilité  qu'un  boulet  d'acier  ou  un  obus  pénètre  par  le 
sommet  de  la  tourelle,  lorsqu'en  roulant  le  navire  incline  vers 
l'ennemi,  ou  lorsqu'il  est  exposé  à  un  feu  plongeant; 

Probabilité  qu'un  projectile  plein  ou  creux  lancé  par  un  canon 
de  12  tonneaux  (12,192*)  pénètre  dans  la  tourelle,  ou  à  travers 
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la  muraille  du  navire,  et  vienne  désemparer  les  pièces,  ou  le 
mécanisme  qui  fait  mouvoir  la  tourelle; 

Un  gros  projectile  frappant  la  muraille  du  navire  parle  travers 
de  la  tourelle,  môme  sans  pénétrer,  pourrait  par  l'effet  du  choc 
envoyer  des  fragments  de  bois  ou  de  fer  dans  la  partie  inférieure 
de  la  tourelle  ou  dans  le  mécanisme  moteur,  et  paralyser  son  mou- 
vement; 

Si,  dans  un  mouvement  de  roulis,  un  projectile  perçait  le  pont 
supérieur  et  pénétrait  entre  la  muraille  du  navire  et  les  plaques 
du  glacis  de  la  tourelle,  celle-ci  pourrait  être  atteinte  et  désem- 
parée; 

Probabilité  pour  que  les  hommes  dans  l'intérieur  de  la  tourelle, 
qui  se  trouveraient  en  contact  avec  la  muraille  fussent  gravement 
blessés  par  le  choc,  au  moment  où  un  gros  projectile  viendrait  à 
frapper  la  tourelle,  même  sans  pénétrer  ; 

(b)  Possibilité  d'un  abordage  exécuté  dans  le  but  de  coincer 
la  tourelle; 

{c)  Dans  le  tir  en  chasse  et  en  retraite,  particulièrement  avec 
de  grosses  pièces  rayées  et  de  grandes  charges,  le  projectile 
passant  au-dessus  du  pont,  celui-ci,  avec  ce  qui  s'y  trouve,  en 
souffrirait  nécessairement; 

(d)  Difficulté  de  garantir  les  écoutilles  du  pont  et  les 
ouvertures,  sur  le  parcours  de  la  ligne  de  tir  des  très-grosses 
pièces; 

(e)  Si,  par  quelque  circonstance,  il  devenait  nécessaire  de  met- 
tre le  navire  sous  voiles  pendant  le  combat,  ou  d'employer  des 
hommes  sur  le  pont  pour  un  service  ou  un  travail  quelconque, 
ils  y  seraient  complètement  sans  abri,  et  dans  l'impossibilité  de 
se  tenir  dans  le  voisinage  des  pièces  ;  ils  courraient  risque  aussi 
d'être  emportés  par  la  mer,  si  le  navire  en  branlebas  de  combat 
(pavois  enlevés,  etc.)  marchait  contre  la  mer  debout; 

if)  Difficulté  (sans  sacrifier  l'avantage  résultant  d'un  extrême 
abaissement  des  œuvres  mortes)  de  construire  un  navire  de  mer 
à  tourelle,  avec  un  pont  supérieur  assez  élevé  au-dessus  de  l'eau, 
pour  en  faire  un  bon  navire  de  mer,  et  offrir  dans  toutes  les  cir- 
constances, les  conditions  hygiéniques  et  le  confort  {nécessaires, 
surtout  dans  une  navigation  vent  debout,  dans  les  alizés,  les 
moussons  et  les  grandes  brises  périodiques  que  Ton  rencontre 
dans  toutes  les  parties  du  monde  et  contre  lesquelles  un  navire 
de  mer  peut  avoir  à  lutter; 

{g)  Nécessité  d'avoir  sur  le  pont  beaucoup  d'installations  mo- 
biles, en  outre  des  pavois,  dont  la  solidité  pour  résister  à  la  mer 
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est  au  moins  douteuse,et  qui  seraient  ou  emportés  par  lamer,  ou 
sujets  à  des  réparations  continuelles; 

(h)  Obligation  de  dessaisir  les  ancres  et  de  les  abaisser,  de 
démonter  et  de  laisser  tomber  les  pavois,  d'enlever  tous  les  objets 
mobiles  qui  se  trouvent  dans  le  champ  de  tir,  de  veiller  à  ce  que 
tout  le  monde  soit  en  bas,  que  les  écoutilles  soient  fermées, 
avant  d'engager  le  combat,  toutes  dispositions  préliminaires  qui 
seraient  une  cause  de  retard  considérable. 


Opinion  sur  le  système  à  tourelles. 

7.  Nous  reconnaissons  pleinement  les  grands  avantages  du 
système  à  tourelle  tournante  appliqué  aux  batteries  flottantes  et 
aux  navires  garde-côtes;  c'est  à  ces  navires  en  effet  que  l'appli- 
cation du  système  à  tourelle  est  en  grande  partie  limitée,  et  le 
type  Monitor  qui  les  représente  est  assez  ras  sur  l'eau ,  pour 
n'offrir  qu'un  but  difficile  à  atteindre,  tandis  que  son  pont  sans 
mâture  et  complètement  libre  d'obstacles  offre  un  champ  de  tir 
illimité.  Une  batterie  flottante  de  cette  espèce,  môme  avec  une 
seule  tourelle,  serait  très-redoutable,  car  si  la  tourelle  venait  à 
être  désemparée,  elle  pourrait  encore  se  retirer  du  feu  sous  la 
protection  de  ses  matelots. 

8.  Mais,  pour  un  navire  de  mer  et  de  croisière,  ces  grands 
avantages  se  trouvcraientjnotablement  réduits,  parce  que  tous 
les  navires  de  mer  ayant  même  vitesse  et  môme  tonnage  et  por- 
tant les  mêmes  poids  doivent'avoir  même  hauteur  au-dessus  de 
l'eau,  pour  offrir  les  mêmes  qualités  à  la  mer  et  pour  être  éga- 
lement secs,  et  parce  qu'en  même  temps  il  leur  faut  des  mâts  et 
d'autres  installations  qui  limiteraient  beaucoup  le  champ  de  tir. 

9.  On  nous  a  dit  que  des  navires  du  type  Monitor  pouvaient 
avec  une  sécurité  relative  traverser  l'Atlantique;  mais,  dans  notre 
opinion,  de  tels  navires  ne  feront  jamais  des  navires  de  mer  et 
de  croisière.  L'enquête  a  établi  que  les  Français,  qui  sans  aucun 
doute  ont  examiné  avec  soin  la  question  des  tourelles  tournantes, 
n'ont  pas  adopté  ce  système  pour  les  navires  de  mer  et  n'ont 
même  pas  jugé  à  propos  d'en  faire  l'essai.  Il  paraîtrait  d'ailleurs 
quo  les  Américains,  dont  on  ne  peut  contester  la  grande  expé- 
rience en  matière  de  navires  à  tourelle,  au  point  de  vue  du 
combat  et  de  la  navigation,  ne  les  considèrent  pas  davantage 
comme  des  navires  de  mer. 
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10.  Quoiqu'il  en  soit,  et  en  tenant  compte  des  avantages  et 
des  incovénients  du  système  à  tourelles  considéré  dans  son  ap- 
plication au  navire  de  mer,  aussi  bien  que  des  opinions  diver- 
gentes produites  par  des  constructeurs  et  des  officiers  de  marine 
qui  ont  étudié  la  question  avec  une  sérieuse  attention,  nous  con- 
sidérons comme  très-désirable  .qu'un  essai  décisif  soit  fait,  et 
qu'il  soit  fait  sur  un  navire  de  mer  portant;deux  tourelles  armées 
chacune  de  deux  canons  de  12  tonneaux,  ou  bien,  s'il  le  faut,  d'un 
seul  canon  de  22  tonneaux.  Nous  croyons  en  effet  très-possible 
que  l'emploi  de  telles  pièces  à  la  mer  devienne  bientôt  nécessaire. 

11.  Nous  sommes  disposés  à  croire  que  pour  des  navires  de 
mer,  il  convient  de  s'en  tenir  à  deux  tourelles,  car  il  y  aurait 
beaucoup  d'inconvénients  à  en  avoir  plus  de  deux,  tandis  qu'une 
seule  donnerait  lieu  à  de  sérieuses  objeblions.  Que  si  l'on  voulait 
avoir  plus  de  canons  qu'il  n'y  en  a  dans  les  deux  tourelles,  on 
pourrait  utiliser  l'espace  compris  entre  celles-ci  sur  un  na- 
vire d'un  déplacement  suffisant,  en  réunissant  les  tourelles  par 
une  batterie  de  canons  établis  sur  affût  à  pivot  central. 

II.  Plan  d'un  navire  de  nier  à  une  seule  tou- 
relle présenté  par  le  capitaine  Colea, 

Armement. 

12.  Le  navire  doit  être  armé  de  deux  canons  de  600  renfer- 
més dans  une  tourelle  ;  si  de  telles  pièces  peuvent  être  portées 
et  manœuvFées  efficacement  à  la  mer,  ce  sera  un  armement 
plus  redoutable  qu'aucun  autre  que  nous  connaissions  sur  un 
navire  à  batterie  de  môme  tonnage  et  de  même  vitesse,  aussi 
longtemps  du  moins  que  la  tourelle  conservera  sa  faculté  de 
tourner.  Mais,  après  mûr  examen  des  avantages  et  des  désavan- 
tages résultant  de  la  concentration  de  toute  la  puissance  agres- 
sive d'un  navire  dans  une  seule  tourelle,  eu  égard  surtout  aux 
circonstances  diverses  qui  peuvent  se  produire  dans  le  combat, 
eu  égard  à  sa  force  agressive  et  à  sa  force  défensive,  nous  som- 
mes d'avis  qu'il  ne  convient  pas  de  construire  un  navire  de  mer 
dont  toute  l'artillerie  serait  concentrée  dans  une  seule  tourelle. 

13.  Les  objections  suivantes  contre  un  tel  armement  parais- 
sent avoir  une  sérieuse  importance. 

(a)  Avec  toute  son  artillerie  dans  une  seule  tourelle,  le  navire 
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serait  exposé  à  être  mis  hors  de  combat  par  un  seul  projectile, 
ou  même  par  les  éclats  d'un  obus  qui  pénétrerait  dans  la  tou- 
relle ;  et  ce  dernier  accident  ne  nous  parait  pas  du  tout  impos- 
sible avec  du  roulis,  ou  bien  encore  si  le  navire  se  trouve  exposé 
au  feu  plongeant  d'une  batterie  élevée. 

(b)  En  cas  de  combat  des  deux  bords,  le  côté  le  plus  faible  de 
la  tourelle  serait  toujours  exposé  à  l'un  ou  à  l'autre  adversaire, 
juste  au  moment  où  ce  côté  est  désarmé  et  n'a  plus  de  canon  à 
présenter  à  l'ennemi. 

(c)  La  tourelle  peut  se  trouver  paralysée  instantanément  par 
des  éclats,  par  un  morceau  de  bois  ou  de  fer,  ou  par  un  obstacle 
quelconque  qui  viendrait  à  s'introduire  dans  le  jeu  des  galets  ou 
du  mécanisme  qui  fait  mouvoir  la  tourelle.  En  pareil  cas,  il  fau- 
drait quelque  temps  pour  reconnaître  la  cause  de  l'arrêt,  et  y  re- 
médier. 

(d)  Au  mouillage,  le  navire  serait  mal  défendu  contre  une  at- 
taque soudaine  d'embarcations,  ou  contre  un  abordage. 

}e)  Difficulté  et  perte  de  temps  pour  charger  les  pièces;  dan- 
ger pour  les  hommes  si  l'une  d'elles  venait  h  faire  feu  pendant 
qu'ils  présentent  la  gargousse  pour  l'autre,  sans  compter  que  la 
force  de  la  percussion  ferait  du  chargement  simultané  des  deux 
pièces  une  indispensable  nécessité. 

(/)  Les  risques  que  présentent  la  manœuvre  de  pièces  aussi 
lourdes  que  celles  de  600,  avec  de  la  mer,  particulièrement  dans 
une  tourelle,  ne  sauraient  être  méconnus  d'aucun  homme  pratique. 

ig)  Nous  considérons  que  l'espace  intérieur  dans  la  tourelle 
proposée  n'ayant  qu'un  diamètre  de  26  pieds  4  pouces  (8n,02), 
avec  une  hauteur  de  5  pieds  h  pouces  1/2  (lœ637)  au-dessus  du 
pont,  ne  permettrait  pas  de  manœuvrer  efficacement  deux  piè- 
ces de  600  ;  mais  on  pourrait  résoudre  toute  espèce  de  doute 
à  cet  égard,  au  moyen  de  modèles  en  vraie  grandeur  des  canons 
et  des  affûts,  que  l'on  placerait  dans  une  forme  présentant  exac- 
tement les  dimensions  exactes  de  la  tourelle. 

U.  Les  dispositions  relatives  à  la  manœuvre  des  pièces  et  au 
pointage,  résultant  du  système  à  tourelles,  sont  bonnes. 

15.  Il  parait,  d'après  les  plans  du  navire,  que  le  champ  de 
pointage  arrière  est  limité  à  un  angle  de  1 3  degrés  à  partir  du 
plan  diamétral  longitudinal,  et  qu'une  seule  pièce  peut  atteindre 
cet  angle  ;  l'autre  ne  peut  être  pointée  qu'à  environ  33  degrés  de 
ce  même  plan.  Dans  le  pointage  avant,une  seule  pièce  peut  tirer 
à  2  degrés  de  la  ligne  diamétrale;  l'autre  pièce  à  envion  1 3  degrés. 

16.  Les  dispositions  relatives  au  pointage  vertical  ne  figurent 
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pas  sur  les  plans,  mais  nous  admettons  qu'elles  sont  les  mêmes 
que  celles  ordinairement  adoptées  pour  les  grosses  pièces.  Le 
pointage  en  hauteur  sera  plus  étendu  qu'avec  des  pièces  de  bat- 
terie, mais  le  pointage  négatif  sera  très-limité,  surtout  quand  les 
pièces  sont  pointées  en  chasse  ou  en  retraite. 

17.  Si  les  hausses  doivent  être  installées  comme  celles  du 
RoyaLSovereign  ,  cette  installation  ressemblerait  beaucoup  au 
système  de  tir  avec  le  directeur  de  Moorsom,  qui  ne  peut  pas 
servir  dans  toutes  les  circonstances,  et  causerait  vraisemblable- 
ment une  perte  de  temps ,  lorqu'on  ne  peut  pas  compter  pour  le 
pointage  sur  le  roulis  du  navire. 

18.  Nous  ne  voyons  pas  d'objections  aux  dispositions  concer- 
nant le  service  des  poudres  et  projectiles. 

19.  Si  le  nombre  des  servants  doit  être  dans  la  même  propor- 
tion qu'à  bord  du  Royal-Sovereign,  le  tambour  qui  recouvre  la 
base  de  la  tour  ne  nous  paraît  pas  assez  spacieux  pour  recevoir 
les  équipages  des  pièces. 

20.  Nous  avions  à  examiner  si  avec  un  même  poids  de  maté- 
riaux, tout  autre  mode  d'armement  présenterait  une  même  ou 
une  plus  grande  force  offensive  et  défensive  ;  cette  question  a 
été  l'objet  de  notre  plus  sérieuse  attention. 

Si  la  question  d'égalité  de  poids  doit  être  prise  dans  le  sens 
du  poids  des  matériaux  compris  dans  les  plaques  de  cuirasse  et 
la  tourelle  seulement,  nous  pensons,  d'après  les  avis  exprimés 
par  les  ingénieurs  (naval  architects)  que  nous  avons  interrogés, 
qu'on  ne  pourrait  faire  de  ce  poids  un  meilleur  emploi,  pour 
obtenir  une  égale  ou  une  plus  grande  force  offensive  ou  défen- 
sive. Mais  si  la  question  doit  s'entendre  de  tout  l'ensemble  des 
poids  qui  entrent  dans  la  construction  du  navire,  en  même  temps 
que  de  ceux  des  plaques  de  cuirasse  et  delà  tourelle,  alors  nous 
croyons  que  l'on  pourrait  construire  un  navire  doué  d'une  plus 
grande  force  offensive,  que  l'on  armerait  soit  avec  deux  tourelles, 
soit  d'après  un  plan  à  peu  près  semblable  à  celui  présenté  par  le 
contrôleur  de  la  marine  (controller  ofthe  navy)  *.  C'est  un  na- 
vire de  même  déplacement  que  celui  proposé  par  le  capitaine 
Coles,  et  de  môme  vitesse,  qui  serait  cuirassé  de  bout  en  bout 
avec  des  plaques  de  6  pouces  (0m15)  et  porterait  six  pièces  de 
300,  quatre  en  batterie  au  centre  du  navire,  une  en  chasse  et 


<  Autant  qus  les  deux  services  peuvent  se  comparer,  les  fonctions  du 
controller  of  the  navy  paraissent  analogues  à  celles  du  directeur  Au  maté- 
riel dans  notre  marine. 
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une  en  retraite.  Les  avantages  du  plan  proposé  par  le  contrôleur 
de  la  marine  dépendront  de  la  possibilité  reconnue  de  pouvoir, 
avec  la  vitesse  voulue,  porter  et  manœuvrer  des  pièces  de  12 
tonneaux  (12,192*)  non-seulement  en  batterie  sur  le  côté,  mais 
en  chasse  et  en  retraite.  Il  est  juste  d'ajouter  que  le  contrôleur 
de  la  marine  ne  recommande  pas  le  projet  qu'il  a  mis  sous  nos 
yeux  comme  un  type  satisfaisant  de  navire  de  mer  cuirassé  pro- 
pre au  combat  et  aux  croisières.  Il  pense  que  limité  comme  il 
est  au  déplacement  du  navire  à  tourelle  proposé,  ce  projet  sa- 
tisfait le  mieux  aux  conditions  du  navire  de  combat  et  de  croi- 
sière. 

Protection  du    navire  et  de  1»  machine,  etc., 
contre  l'atteinte  des  projectiles. 

21.  Il  ressort  de  l'enquête  que  dans,  son  projet  de  navire  de 
mer  à  tourelle,  le  capitaine  Coles  s'est  inspiré  des  dessins  de 
la  Pallas  et  du  Bellerophon,  et  qu'il  a  suivi  à  peu  de  chose 
près  le  plan  de  la  Pallas,  en  ce  qui  concerne  le?  dimensions,  et 
celui  du  Bellerophon,  en  ce  qui  concerne  la  forme  du  navire, 
quoique  le  déplacement  et  le  bau  ne  soient  pas  les  mêmes  que 
ceux  de  la  Pallas.  Il  a  aussi  été  établi  que  la  Pallas  avait  été 
construite  en  vue  d'un  service  particulier  et  de  circonstances  qui 
ne  permettaient  pas  une  construction  aussi  légère  que  celle  du 
Bellerophon,  construction  que  Ton  a  adoptée  pour  le  navire  à 
tourelle  proposé. 

22.  Le  navire  à  tourelle  doit  être  cuirassé  de  bout  en  bout,  à 
2  pieds  au-dessus  et  à  4  pieds  au-dessous  de  la  flottaison,  ex- 
cepté par  le  travers  de  la  tourelle  où  la  cuirasse  s'élève  jusqu'au 
pont  supérieur.  La  cuirasse  doit  avoir  6  pouces  (0m15)  d'épais- 
seur dans  une  longueur  de  100  pieds  1  au  centre  du  navire  et  de 
là  s'amincir  vers  l'avant  jusqu'à  h  pouces  1/2  (0rall)  et  vers 
l'arrière  jusqu'à  3  pouces  (0m076)  ;  elle  n'aura  que  2  pouces 
(0m051)  sous  la  hanche.  Par  le  travers  de  la  tourelle,  et  au-des- 
sus de  la  ceinture  allant  de  bout  en  bout,  sur  une  longueur 
de  37  pieds  environ,  la  cuirasse  aura  également  6  pouces  d'é- 
paisseur (O'-ld).  La  ceinture  cuirassée  s'arrête  à  25  pieds  de 


»  Disons,  une  fois  pour  tontes,  que  le  tonneau  aillais,  Ion.  vaut  1016  ki- 
log.;  le  pied  anglais,  0™3048;  le  ponce,  0™0253. 
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Pétrave,  là  elle  se  replie  pour  couvrir  une  cloison  transversale. 
Il  y  a  ainsi  plusieurs  cloisons  étanches,  et  cuirassées,  dont  les 
unes  renferment  la  tourelle,  les  autres  servent  comme  de  bou- 
cliers en  vue  de  la  défense. 

23.  Le  poids  de  la  cuirasse  et  de  ses  attaches,  tant  pour  les 
murailles  que  pour  les  cloisons  transversales  =  A22  tonneaux. 

Le  poids  du  matelas  en  bois  et  des  cornières  =  107  — 


529  — 

Poids  de  la  cuirasse  de  la  tourelle,  soit   50  — 

579  — 

Poids  de  la  cuirasse  et  de  ses  attaches  (murailles 
et  cloisons)  pour  la  Pallas  qui  est  construite  en 

bois   560  — 


II  y  a  donc  138  tonneaux  de  plus  de  cuirasse,  tant  pour  les 
murailles  que  pour  les  cloisons,  à  bord  de  la  Pallas  qu'à  bord  du 
navire  à  tourelle  proposé,  et,  en  évaluant  à  50  tonneaux  le  poids 
de  la  cuirasse  sur  la  tourelle,  il  reste  encore  en  plus  sur  la  Pa//<w 
88  tonneaux  de  cuirasse.  Mais,  le  navire  à  tourelle  doit  avoir 
une  double  coque  en  fer,  chacune  de  3/4  de  pouce  d'ép3isseur 
(0m0 1 9)  ,faisantune  épaisseur  totale  de  fer  de  7  pouces  1  /2  (0m  1 89) 
en  dessous  de  la  tour,  dans  toute  l'étendue  de  la  ceinture  cuiras- 
sée, sans  compter  le  matelas  en  bois,  qui  s'appuie  sur  des  cor- 
nières en  fer  semblables  à  celles  du  Bellerophon. 

24.  La  surface  de  cuirasse  sur  les  murailles  du  navire  à  tou- 


relle est  approximativement  de   3,552  pieds  carrés. 

Celle  des  cloisons  transversales  de. . . .  879  — 

Ainsi  ,  à  bord  du  navire  à  tourelle,  la  cui- 
rasse protège   4,431  — 

A  bord  de  la  Pallas  la  surface  de  cui- 
rasse sur  les  murailles  est  de   6,168  — 

Et  sur  les  cloisons  transversales  de. . . .  686  — 


Surface  protégée  à  bord  de  la  Pallas ...  6,854 


La  Pallas  a  donc,  en  surface  protégée  par  la  cuirasse,  2,423 
pieds  carrés  de  plus  que  le  navire  à  tourelle. 

25.  La  surface  de  muraille  sans  protection  d'un  pont  à  l'autre, 
sur  le  navire  à  tourelle  est  environ  de. . . .    3,126  pieds  carrés. 

Cette  même  surface  dans  la  partie  de 
Pavant  où  cesse  la  ceinture  est  environ  de.      342  — 
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D'où,  surface  sans  protection  sur  le  na-  , 
vire  à  tourelle   3,468  pieds  carrés. 

Sur  la  Pallas  la  surface  de  muraille 
entre  le  pont  des  gaillards  et  le  pont  de  la 
batterie  qui  n'est  pas  cuirassée,  est  de . . .    2,730  — 

D'où  il  suit  que  la  surface  sans  protection  sur  le  navire  à  tou- 
relle est  de  738  pieds  carrés  plus  grande  que  sur  la  Pallas. 

26.  En  tenant  compte  du  poids  des  plaques  qui  recouvrent  le 
pont  du  navire  à  tourelle,  évalué  à  150  tonneaux  en  plaques  de 

I  pouce  (0m025),  nous  admettons  que  le  poids  des  plaques  dé- 
fensives sur  les  deux  navires  est  à  peu  près  égal,  et,  bien  qu'il 
y  ait  sur  le  navire  à  tourelle  plus  de  surface  sans  protection,  ce- 
pendant comme  les  parties  vitales  y  sont  protégées  par  des  pla- 
que de  0ml  5,  tandis  que  sur  la  Pallas  l'épaisseur  de  ces  plaques 
est  de  0,nlt  seulement,  nous  pensons  que  sur  le  premier  les  par- 
ties vitales,  les  soutes  à  poudre  et  la  machine  sont  aussi  bien 
protégées  contre  les  atteintes  des  boulets  et  des  obus,  à  moins 
de  grand  roulis,  que  sur  la  Pullas,  ou  sur  un  cuirassé  ordi- 
naire ayant  le  même  poids  de  cuirasse,  mais  avec  des  plaques 
de  0-11. 

L'absence  de  cuirasse  dans  le  navire  à  tourelle  depuis  Pétrave 
jusqu'à  25  pieds  vers  l'arrière  offre  matière  à  objection  ;  mais 
il  nous  semble  qu'avec  le  môme  poids  de  fer  qu'à  bord  de  cena- 
vire,  on  ne  pouvait  arriver  à  une  meilleure  disposition  des  poids. 

II  est  probable  en  effet  que  si  l'on  supprimait  la  cuirasse  de  la 
cloison  transversale  la  plus  de  l'avant,  et  que  cette  cuirasse  fût 
employée  à  couvrir  l'avant,  en  y  ajoutant  la  petite  quantité  de 
surface  qui  deviendrait  nécessaire,  le  navire  y  perdrait  quelque 
chose  de  ses  qualités.  Nous  sommes  d'ailleurs  conduits  à  penser, 
d'après  le  troisième  paragraphe  de  la  lettre  du  capitaine  Coles, 
dans  laquelle  il  décrit  le  navire,  qu'il  partage  cet  avis. 

27.  La  cheminée  et  les  chaudières  ne  sont  pas  aussi  bien  pro- 
tégées que  dans  les  navires  cuirassés  de  bout  en  bout. 

28.  Dans  un  grand  roulis,  il  y  a  danger  qu'un  projectile  péné- 
trant au-dessus  de  la  cuirasse,  en  perçant  le  pont  qui  n'est  cou- 
vert que  d'un  pouce  de  fer  (0n,025),  n'atteigne  les  chaudières  et 
ne  fasse  son  trou  dans  le  fond  du  navire.  Toutefois,  nous  n'avons 
aucune  donnée  sur  la  résistance  que  pourraient  offrir  des  pla- 
ques de  cette  épaisseur  frappées  sous  un  petit  angle  d'inci- 
dence. 

29.  Il  nous  paraît  fâcheux  que  les  officiers  et  les  hommes  de 
l'équipage  qui  ne  sont  pas  employés  au  service  des  pièces,  à 
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celui  des  poudres  et  de  la  machine,  ou  à  gouverner,  et  ils  seront 
au  nombre  de  plus  de  100,  ne  puissent  avoir  d'autre  abri  que 
la  cale  pendant  le  combat. 

30.  En  conséquence  il  ne  convient  pas,  suivant  nous,  de  cons- 
truire un  navire  qui  serait  incapable  de  porter  un  poids  de  cui- 
rasse suffisant  pour  parer  aux  inconvénients  que  nous  venons 
de  signaler. 

Dispositions  pour  manœuvrer  et  gouverner 
pendant  le  combat  t  protection  de»  ofneiers 
et  des  homme**  employé»  à  ee  double  ser- 
vie*. 

31.  S'il  était  nécessaire  de  manœuvrer  sous  voiles  pendant  le 
combat,  les  hommes  du  pont  seraient  sans  abri  contre  la  mer 
ou  le  feu  de  l'ennemi,  non  plus  que  contre  le  tir  de  leurs  pro- 
pres canons  ;  et,  d'un  autre  côté,  si  les  manœuvres  étaient  en 
dessous  du  pont,  il  y  aurait  des  difficultés  et  des  risques  dans  la 
manœuvre  du  navire. 

32.  Les  dispositions  pour  gouverner  sont  excellentes,  en  tant 
que  la  roue,  ainsi  que  les  officiers  et  les  hommes  y  employés, 
peuvent  être  complètement  abrités  par  des  plaques  de  0™  15.  La 
drosse  passe  en  dessous  du  pont,  qui  est  couvert  de  plaques  de 
0m025,  pour  aller  à  la  barre  qui  est  également  protégée  par  une 
muraille  cuirassée  (plaques  de  0m076  à  0m088  d'épaisseur). 

Qualités  a  la  mer. 

33.  La  vitesse  estimée  sera,  d'après  l'auteur  du  projet,  de 
138  nœuds.  Mais  il  paraîtrait,  d'après  les  résultats  de  l'enquête, 
que  la  vitesse  sera  au-dessous  de  cette  évaluation  d'un  demi 
nœud  à  un  nœud  et  demi. 

34.  Il  n'y  a  rien  dans  la  construction  du  navire  qui  nous  con- 
duise à  penser  que  ses  facultés  de  gouverner  et  d'évoluer  rapide- 
ment, sa  manière  de  se  comporter  avec  de  la  mer,  sa  stabilité, 
ses  roulis  et  ses  tangages  soient  différents  ou  moindres  que  pour 
tout  autre  navire  cuirassé  de  dimensions  semblables.  Mais  c'est 
avec  une  grande  défiance  que  nous  touchons  à  ces  sujets,  aussi 
bien*  qu'à  la  question  de  vitesse,  parce  qu'elles  sont  plus  particu- 
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fièrement  du  ressort  des  ingénieurs,  et,  c'est  en  recueillant  les 
témoignages  de  ceux-ci  et  en  y  joignant  notre  propre  expérience 
que  nous  avons  tiré  ces  conclusions. 

35.  Nous  pensons  que  le  navire  serait  plus  humide  à  la  mer 
aussi  bien  qu'à  l'ancre,  que  ne  le  sont  ordinairement  les  navires 
de  guerre,  par  ce  fait  que  le  pont  et  les  pavois  sont  plus  bas 
qu'à  bord  des  navires  do  même  dimension,  et  que  les  pavois 
étant  mobiles,  sont  susceptibles  d'être  emportés  par  la  mer. 

30.  Dans  le  combat,  le  lir  des  pièces  aurait  un  avantage  consi- 
dérable, à  cause  de  la  position  de  ces  pièces  au  centre  du  navire 
et  de  leur  élévation  au-dessus  de  l'eau,  beaucoup  plus  grande 
que  sur  un  navire  à  batterie  de  même  force,  sans  compter  les 
avantages  déjà  mentionnés  du  systèmo  à  tourelle  tournante. 

37.  Comme  il  parait,  d'après  le  plan  que  nous  avons  sous  les 
yeux,que  les  pièces  ne  peuvent  tirer  dans  un  angle  de  13  degrés 
vers  rarrière,à  partir  du  plan  diamétral  longitudinal,  on  pourrait 
établir  des  canots  de  poupe  et  de  hanche,ainsi  que  des  chantiers 
de  chaloupe  entre  la  cheminée  et  le  mât  d'artimon,  de  sorte  qu'il 
n'y  aurait  nulle  difficulté  à  placer  autant  d'embarcations  qu'il 
convient.  Mais  il  y  aurait  plus  de  difficulté  que  sur  un  navire  à 
batterie  dans  le  placement  des  espars  et  vergues  de  rechange. 

38.  Nous  n'avons  aucune  description  des  dispositions  concernant 
la  manœuvre  des  chaînes  et  des  ancres,  pour  caponer,  traverser 
et  saisir  celles-ci.  Mais  si  nous  jugeons  par  celles  qui  existent 
sur  le  Rvyal-Sovereign,  nous  croyons  les  mêmes  dispositions 
parfaitement  applicables  à  un  navire  de  mer,  bien  qu'elles  soient 
loin  de  valoir  celles  d'un  navire  pourvu  de  bossoirs  fixes. 

39.  11  n'y  a  pas  lieu  de  penser  que  le  navire  serait  dans  de 
mauvaises  conditions  pour  étaler  le  mauvais  temps  à  l'ancre , 
puisque  son  avant  n'est  pas  chargé  du  poids  d'une  cuirasse,  ni 
d'autre  poids  considérable.  Mais,  comme  nous  l'avons  déjà  re- 
marqué, les  pavois  sont  exposés  à  être  emportés  ou  brisés  par 
la  mer. 

40.  Nous  ne  voyons  pas  d'objection  à  l'emplacement  des  mâts, 
non  plus  qu'à  la  surface  de  voilure.  Nous  considérons  cette  sur- 
face comme  suffisante  pour  permettre  au  navire  de  satisfaire  aux 
exigences  ordinaires  d'un  service  de  croiseur  à  vapeur,  car  il  ne 
convient  pas  selon  nous,  que  les  navires  de  mer  à  vapeur  soient 
aussi  matés  que  les  navires  à  voiles. 

41.  La  surface  de  voilure,  telle  qu'elle  est  donnée  dans  la  des- 
cription du  navire  à  tourelle,  est  de  26,620  pieds  carrés.  Mais 
en  déduisant  les  voiles  dont  on  ne  tient  pas  compté  ordinaire- 
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ment  dans  le  calcul  de  la  voilure  des  navires  de  Sa  Majesté,  la 
surface  de  voilure  se  trouve  réduite  à  18,218  pieds  carrés. 

42.  Nous  ne  voyons  pour  le  combat  aucun  désavantage  dans 
le  système  de  mâture  proposé  (mâts  en  trépied).  11  permet  tout 
le  brassiage  nécessaire,  et  un  plus  grand  champ  de  tir,  et,  si  Ton 
prenait  avant  le  combat  les  précautions  convenables,  la  mâture 
serait  mieux  tenue  qu'avec  l'ancien  système.  Si  les  montants  du 
trépied  sont  rivés  aux  deux  extrémités,  il  nous  paraît  douteux 
qu'ils  puissent  résister  au  jeu  du  navire  dans  le  gros  temps ,  à 
moins  de  quelque  disposition  qui  leur  donne  une  certaine  élas- 
ticité ;  mais  c'est  là  un  point  qui  ne  peut  être  décidé  que  par 
l'épreuve  à  la  mer.  En  outre,  si  un  montant  du  trépied  a  toute  la 
force  d'un  dormant  ordinaire  d'un  bord,  le  mât  serait  deux  fois 
mieux  tenu  avec  le  système  à  trépied,  puisque  l'un  des  montants 
agirait  par  sa  résistance  à  la  pression,  et  l'autre  par  sa  tension, 
et  si  l'un  des  montants  venait  à  être  coupé  pendant  le  combat, 
le  mât  serait  encore  bien  tenu,  comparativement  à  ce  qui  arri- 
verait pour  un  navire  dont  les  haubans  du  vent  seraient 
coupés. 

Facilité»  pour  le  branle-bas  de  combat. 

63. 11  faudra  beaucoup  de  temps  pour  exécuter  le  branle-bas 
de  combat,  en  conséquence  de  la  nécessité  de  laisser  tomber  les 
pavois,  de  dessaisir  les  ancres  et  de  les  affaler  en  dessous  du 
plat-bord  et  en  dehors  du  champ  de  tir,  d'enlever  tous  les  objets 
qui  pourraient  gêner  le  tir,  et  d'assujettir  les  écoutilles. 

kh.  Il  faudra  apporter  à  l'entretien  des  pavois  une  attention 
constante,  pour  les  préserver  de  la  rouille,  ainsi  que  les  char- 
nières et  verroux,  s'ils  sont  en  fer. 

DigpofiltftoiiN  pour  le  logement  des  officier*  et 
de  l'équipage,  ventilation  et  arrimage. 

45.  Les  dispositions  concernant  le  logement  des  officiers  et 
des  hommes,  en  temps  ordinaire  ,  ainsi  que  la  ventilation,  et  en 
général  celles  qui  intéressent  la  sûreté  et  le  bien-être  de  l'équi- 
page, ou  qui  concernent  l'arrimage  des  vivres,de  l'eau,des  appro- 
visionnements, sont  aussi  satisfaisantes  qu'à  bord  de  tout  autre 
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navire  de  guerre  cuirassé.  Mais,  dans  le  mauvais  temps,  et  en 
branle-bas  de  combat,  il  n'y  a  que  peu  ou  point  d'abri  sur  le 
pont. 


C«nel  union. 

&6.  Nous  avons  établi  que  nous  ne  recommandions  pas  la 
construction  d'un  navire  semblable  à  celui  dont  le  capitaine 
Coles  a  présenté  le  projet,  bien  que  sans  contredit  la  pré- 
paration de  ce  projet  ait  demandé  beaucoup  de  temps  et  d'ap- 
plication. Nous  tirons  cette  conclusion  des  diverses  raisons 
exposées  ci-dessus,  et  la  principale  de  ces  raisons,  c'est  que  tout 
l'armement  serait  renfermé  dans  une  seule  tourelle.  Mais  les  avan- 
tages du  système  à  tourelles  nous  paraissent  à  beaucoup  d'égards 
si  considérables,  et,  pour  un  navire  construit  d'après  ce  système, 
l'aptitude  à  porter  la  plus  grosse  artillerie  est  si  évidente,  tandis 
qu'il  nous  paraît  douteux  que  toute  autre  disposition  puisse,  — 
avec  autant  de  sûreté  et  d'efficacité,  —  comporter  des  pièces  de 
12  tonneaux  et  au  delà,  que,  nonobstant  divers  inconvénients, 
nous  pensons  que  la  question  ne  saurait  être  plus  longtemps 
laissée  en  suspens  ;  en  conséquence,  nous  soumettons  l'avis  qu'il 
soit  construit  pour  essai  un  navire  de  mer  à  deux  tourelles^  ainsi 
que  nous  l'avons  suggéré  au  §  10  de  ce  rapport. 

47.  Qne  si,  après  cet  essai  à  la  mer,  on  venait  à  reconnaître 
que,  pour  un  navire  de  mer,  les  inconvénients  du  système  à  tou- 
relles dépassent  les  avantages,  nous  pensons  que  moyennant 
quelques  changements  peu  importants,  le  navire  à  deux  tou- 
relles resterait  encore  un  très-utile  et  très-redoutable  garde- 
côte. 

48.  Nous  désirons  qu'il  soit  bien  compris  que  nous  ne  con- 
damnons en  aucune  façon  le  système  à  une  tourelle  pour  des  bat- 
teries flottantes,  ou  pour  des  navires  destinés  à  la  défense  des 
ports,  et  que  nous  repoussons  simplement  la  proposition  de 
donner  pour  tout  armement  à  un  navire  de  mer  et  de  croisière 
une  seule  tourelle. 

49.  Comme  il  n'y  a  jamais  eu,  que  nous  sachions,  d'essai  de 
tir  exécuté  en  Angleterre  contre  une  tourelle  construite  d'après 
le  système  du  capitaine  Coles,  nous  croyons  très-désirable  que 
cet  essai  ait  lieu,  afin  qu'on  se  rende  compte  autant  que  possible 
de  l'effet  produit  sur  cette  tourelle  et  son  mécanisme  par  des 
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projectiles  pleins  et  creux,  tirés  avec  des  canons  de  12  tonneaux 
et  au-dessus,  avant  de  s'engager  dans  les  dépenses  que  com- 
portent la  construction  et  l'armement  d'un  navire  de  mer  à 
tourelles  ».  » 

* 

Amirauté,  28  juin  1865. 

Lauderoalr,  vice-amiral:  H.  R.  Yelverton,  contre- 
amiral;  H.  Caldwell,  capitaine  de  vaisseau;  John 
J.  Kennedy,  capitahie  de  vaisseau;  Henry  B.  Phil- 
limore,  capitaine  de  vaisseau. 

Traduil  par  * 
LN  OITICIER  DE  MARINE. 


i  Le  double  vœu  de  la  commission  d'enquête  vient  d'obtenir 
une  complète  satisfaction.  Dans  ia  séance  du  26  février  dernier,  le  vice- 
amiral  lord  G.  Pagct,  secrétaire  de  l'Amirauté ,  aujourd'hui  comman- 
dant en  chef  l'escadre  de  la  Méditerranée,  annonçait  a  la  Chambre  des 
Communes  la  prochaine  mise  en  chantier  du  Monarch,  navire  de  mer 
à  deux  tourelles.  Le  Monarch,  qui  tst  aujourd'hui  en  construction  à 
Chalham,  doit  porter  des  canons  du  poids  do  22  tonneaux  (  22,300k  ), 
et  les  plaques  de  la  cuirasse  auront  dans  leur  plus  grande  épaisseur 
0m  177. 

D'autre  part,  nous  lisons  dans  le  Times  du  18  juin  que  le  Royal- 
Sovereign  vient  d'être  l'objet  d"  l'expérience  du  tir  demandé  par  la 
commission  d'enquéie.  Le  Bcllerophon,  armé,  comme  on  sait,  de 
canons  de  12  tonneaux  (12,190k  )  en  batt'rie,  et  le  lîoyal-Sove- 
reign,  étaiont  mouillés  au  large  de  Spilhead,  à  200  yards  (180"») 
de  distance  l'un  de  l'autre.  Le  canon  qui  a  servi  pour  celte  expérience 
est  un  canon  rayé  du  poids  de  12  tonneaux  1/2  (  1 2,700k  )y  du  cali- 
bre de  9  pouces  (0«n  228),  lançant  un  projectile  ogivo-cylindrique  de 
250  livres  (  113k  ),  avec  une  charge  de  43  livres  (I9k479). 

Le  premier  coup  traversa  la  muraille  de  la  tourelle  et  tomba  en 
dedans  ;  le  deuxième  se  logea  dans  la  muraille  ;  enfin  le  troisième, 
tiré  à  160  y  irds  (144>»)  seulement,  ricocha  sur  le  pont  et  atteignit  la 
tourelle  en  entamant  profondément  la  cuirasse. 

Ce  résultat  était  prévu,  et  le  capitaine  Key,  de  Y  Excellent,  vaisseau- 
canonnior,  l'avait  annoncé  d'avance  devant  la  commission  d'empiété.  Il 
était  difficile,  en  effet,  d'admettre  que  la  tourelle  de  1862,  construite 
en  vue  du  canon  de  68  à  àme  lisse  et  du  canon  ravé  Armslrong  de 
110,  put  résister  au  canon  de  12  tonneaux  de  1866.  Tel  n'était  pas, 
d'ailleurs,  l'objet  principal  de  l'expérience  :  il  s'agissait  surtout  de  sa- 
voir si  le  mécanisme  qui  fait  mouvoir  la  tourelle  pour  pointer  le  canon 
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résisterait  au  choc  des  projectiles,  et  c'est  ce  qui  demeure  complète- 
ment démontré;  car.  après  chaque  coup/on  a  fait  mouvoir  la  tourelle, 
et  elle  a  tourné  avec  autant  d'aisance  que  le  premier  jour  de  son  in- 
stallation. 

La  question  qui  s'agite  en  Angleterre,  celle  qui  faisait  l'objet  de  l'en- 
quête, ce  n'est  plus  la  recherche  du  garde-côtes  cuirassé.  Le  type  de  ce 
garde-côtes,  reconnu  et  accepté  partout,  sauf  quelques  variantes,  c'est 
le  bélier  cuirassé,  ras  sur  l'eau,  unissant  la  double  invulnérabilité  de 
forme  et  de  cuirasse,  portant  dans  une  tourelle  l'artillerie  de  la  puis- 
sance maxima.  11  s'agit  aujourd'hui  en  Angleterre  d'autre  chose;  il 
s'agit  du  navire  de  mer  et  de  croisière  à  tourelles  (sea  going  cruising 
turret  ship).  Les  Américains  croient  avoir  réalisé  ce  type  dans  le  Mo- 
nadnock,  monilor  à  deux  tourelles,  armé  de  canons  à  âme  lisse  de 
i  'ô  pouces  (  On  38),  du  poids  de  19,500k  ).  Le  Monadnock  est  aujour- 
d'hui dans  le  Pacifique,  et  nous  venons  de  voir  à  Porlsmouth  et  à 
Cherbourg  un  navire  semblable,  le  Miantonomoh,  «  que  les  Améri- 
cains viennent  montrer  à  l'Europe. 

Il  s';igit  donc  pour  1  Angleterre  d'avoir  aussi  son  navire  de  mer  et  de 
croisière  à  tourelles. 

Nous  nous  bornons  à  préciser  ici  l'état  de  la  question,  et  nous  si- 
gnalons en  môme  temps  la  tendance  aux  calibres  extrêmes,  tendance 
qui,  partout,  à  tort  ou  à  raison,  s'affirme  de  plus  en  plus,  mais  qui,  en 
Angleterre,  se  lie  étroitement  à  la  question  du  navire  à  tourelle  tour- 
nante, c'est-à-dire  que  la  tourelle  tournante  serait  la  condition  de 
l'emploi  sûr  et  efficace  de  ces  calibres.  C'est,  en  effet,  ce  qui  résulte 
des     5  et  46  du  rapport  de  la  commission  d'enquête. 

L'opinion  qui  semble  prévaloir  aujourd'hui  en  Angleterre,  c'est  que 
le  canon  de  12  tonneaux  marquerait  la  limite  supérieure  extrême  des 
plus  lourdes  pièces  de  mer  qu'on  puisse  porter  et  manœuvrer  en  bat- 
terie avec  sûreté  cl  efficacité  ;  qu'au  delà  il  faut  la  tourelle  tournante^ 
c'est-à-dire  le  canon  placé  au  centre,  pointé  et  manœuvré  par  de  puis- 
sants mécanismes.  De  là  la  recherche  du  navire  de  mer  et  de  croisière 
à  tourelles  tournantes,  qui  permettrait  d'appliquer  aux  lointaines  croi- 
sières et  aux  combats  de  mer  ces  calibres  extrêmes. 

Cette  opinion,  que  nous  ne  discutons  jms,  semble  du  moins  avoir 
pour  elle  la  sanction  d'une  expérience  qui  manque  jusqu'ici  à  l'opi- 
nion contraire;  car  nous  n'avons  pas  encore  vu  ces  calibres  extrêmes 
portés  et  manœuvré*  en  batterie  sur  des  navires  de  mer.  Nous  fai- 
sons des  vœux  pour  que  celle-ci  reçoive  à  son  tour  et  le  plus  prochai- 
nement possible  la  sanction  qui  lui  manque. 

(Note  du  traducteur.) 


»  Voir  la  description  du  Miantonomoh  dans  notre  Chronique  de  ce  moii. 
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ÉTAT  ACTUEL 


DE  LA  MARINE  MILITAIRE 


DE  L'ANGLETERRE. 


Le  Colburn's  United  Service  Magazine  a  publié,  dans  son  nu- 
méro de  juin  dernier,  sur  la  marine  militaire  de  l'Angleterre,  un 
article  dont  nous  croyons  devoir  extraire  les  passages  suivants  : 

D'après  les  relevés  officiels  présentés  au  Parlement,  le  nombre 
des  navires  armés  de  l'Angleterre  est  actuellement  de  320,  por- 
tant 3,500  canons,  possédant  une  force  collective  de  58,000 
chevaux-vapeur,  et  dont  les  équipages  comprennent  à  peu  près 
52,000  matelots  et  mousses.  Mais  ces  chiffres  ne  sauraient  don- 
ner une  idée  exacte  de  la  force  de  la  marine  royale  ;  il  faut,  pour 
y  arriver,  entrer  dans  quelques  détails.  En  exceptant  de  nos 
calculs  les  navires  à  voiles,  et  en  ne  comptant  que  les  seuls  na- 
vires vapeur,  nous  trouvons  les  différentes  classes  de  navires 
armés  réparties  ainsi  qu'il  suit  : 

Chevaux  rap«or. 


1  navire  de  premier  rang   4,0C0 

9   —    second  rang   5,500 

2  —    troisième  rang   800 

36   —    quatrième,  cinquième  el  sixième  rang   i5,400 

82   —    sloops,  canonnières,  ele   i  1 ,000 

15   —    navires  cuirassés   10,500 
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et  de  plus, 5  grands  transports  pour  les  troupes,  ainsi  que  60  bâti- 
ments pour  le  transport  du  combustible,  du  matériel, des  vivres, 
etc.Si  ces  forces  étaient  toujours  dans  les  ports  de  la  mère-patrie, 
elles  dépasseraient  de  beaucoup  le  nécessaire  ;  mais  elles  sont 
dispersées  dans  toutes  les  parties  du  monde.  Les  intérêts  d'une 
nation  comme  l'Angleterre  sont  tellement  vastes  et  variés,  et  les 
demandes  faites  à  sa  marine  sont  si  considérables,  qu'elle  est 
obligée  de  faire  flotter  son  pavillon  dans  presque  tous  les  ports 
de  chaque  partie  du  monde. 

La  force  navale  employée  au  dehors  est  presque  le  double  de 
celle  qui  reste  dans  les  ports  du  royaume;  ce  fait  montre  de 
lui-même  combien  les  intérêts  nationaux  ont  d'importance  dans 
les  stations  étrangères.  Nous  sommes  obligés  d'entretenir  une 
grande  force  navale  dans  la  Méditerranée,  autant  dans  un  but 
politique  et  commercial,  que  pour  contrebalancer  l'influence  de 
la  France  sur  cette  mer  intérieure,  afin  de  donner  pleine  con- 
fiance à  nos  négociants,  et  d'assurer  la  sécurité  de  nos  forte- 
resses de  Gibraltar  et  de  Malte.  Cètte  escadre  forme  à  peu  près 
le  quart  du  nombre  total  de  navires  et  d'hommes  employés  à 
l'étranger.  Nous  avons  à  présent  plus  de  6,000  matelots  et  ma- 
rins, et  plus  de  vingt  navires  dans  la  Méditerranée;  c'est  la  seule 
station  étrangère  où  nous  ayons  encore  envoyé  queiques-uns  de 
nos  bâtiments  cuirasses.  La  Caledonia  est  revenue  dernièrement 
avec  l'amiral  Yelverton,  laissant  à  Malte  le  Royal-Oak,  de  4,056 
tonneaux,  la  Résistance,  de  3,710  tonneaux,  et  le  sloop  Y  Enter- 
prise.  Outre  ces  deux  derniers  navires,  cette  escadre  comprend 
encore:  le  vaisseau-amiral  Victoria,  le  Gibraltar,  YArethusa, 
la  Phœbe,  le  Terrible,  le  Cossack,  et  plusieurs  petits  bâtiments. 
La  station  navale  de  la  Méditerranée  est  celle  où  les  forces  va- 
rient le  plus.  Le  moindre  changement  dans  l'atmosphère  poli- 
tique cause  un  changement  correspondant  dans  la  force  de 
l'escadre  ;  il  est  si  facile  de  communiquer  avec  le  commandant 
en  chef,  qu'il  suffit  de  quelques  jours  pour  lui  donner  ordre  de 
renvoyer  des  vaisseaux  en  Angleterre,  ou  pour  l'informer  du 
départ  de  quelques  renforts.  Sans  ces  facilités,  il  serait  néces- 
saire de  maintenir  là-bas  une  escadre  beaucoup  plus  forte;  c'est 
là  une  des  nombreuses  preuves  que  l'on  peut  citer  à  l'appui  des 
avantages  économiques  résultant  du  télégraphe  électrique  et  de 
l'amélioration  des  arrangements  postaux. 

Le  double  commandement  de  l'Amérique  du  Nord  et  des  Indes 
occidentales  est  le  premier  en  importance  après  celui  de  la  Mé- 
diterranée. Les  raisons  les  plus  simples  obligent  le  gouverne- 
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ment  à  conserver  un  grand  nombre  de  navires  dispersés  dans 
cette  station.  Nos  importantes  possessions  des  Indes  occiden- 
tales, nos  positions  fortifiées  d'Halifax  et  des  Bermudes, ainsi  que 
celle  du  Canada,exigent  la  présence  d'une  escadre  très-puissante; 
la  proximité  d'une  nation  comme  les  États-Unis  exige  également 
que  le  commandant  en  chef  soit  en  mesure  de  montrer  une  force 
imposante  partout  où  il  se  présente.  11  est  inutile  en  ce  moment  de 
placer  sous,  ses  ordres  aucun  de  ces  monstres  cuirassés  de  fer  qui 
sont  considérés  comme  les  représentants  de  la  force  de  la  marine 
royale;  jusqu'à  ce  qu'on  ait  achevé  les  docks  qui  doivent  être 
établis  aux  Bermudes,  il  serait  absurde  d'avoir  dans  ces  parages 
des  navires  qui  auraient  besoin  d'être  fréquemment  examinés 
dans  des  bassins  de  radoub,  car  ils  seraient  obligés,  selon  toute 
probabilité,  de  retourner  à  Portsmouth  ou  à  Plyraouih,  deux  ou 
trois  fois  par  an.  Cette  escadre  se  compose  du  Duncan,  vaisseau 
de  second  rang,  qui  porte  le  pavillon  du  commandant  en  chef; 
des  frégates  Constantin,  Aurora  elDoris;  des  corvettes  Wolve- 
rine,  Niger,  Cadmus  et  Pylades;  des  sloops  Buzzard,  Sphinx, 
Gannet,  Rosario,  Cordeliu,  Royalist  et  Fawn;  des  canonnières 
Lily,  Cygnet  et  plusieurs  autres. 

La  Chine  prend  ensuite  le  rang  le  plus  important  en  ce  qui 
concerne  le  déploiement  des  forces  navales  maintenues  dans 
cette  station;  nous  sommes  obligés  d'y  entretenir  au  moins 
35  bâtiments  et  près  de  4,000  hommes.  La  plus  grande  partie 
de  ces  navires  est  employée  au  Japon,  et  jusqu'à  ce  que  nos  re- 
lations avec  les  autorités  de  ce  pays  acquièrent  une  nature  plus 
amicale  qu'elles  ne  l'ont  été  jusqu'à  ce  jour,  il  sera  nécessaire 
de  conserver  une  force  imposante  sur  ce  point  de  la  station  na- 
vale. 11  est  désirable,  sous  certains  rapports,  que  nos  vaisseaux 
de  guerre  soient  à  Yokohama  ou  à  Nagasaki,  plutôt  qu'à  Hong- 
Kong  ou  Shanghai  ;  quoique  nos  marins  n'aient  pas  autant  souf- 
fert de  la  fièvre  de  Chine  que  les  troupes,  ils  n'est  aucunement 
douteux  que  les  côtes  du  Japon  ne  soient  beaucoup  plus  saines  pôur 
les  Européens  que  Shanghaï  et  Hong-Kong.  Cela  est  aussi  à  bien 
des  égards  moins  coûteux,  et  l'on  y  obtient  des  vivres  plus 
promptement  et  à  meilleur  marché.  Le  pavillon  amiral  est  arboré 
sur  Je  Princes8  Royal,  vaisseau  de  second  rang;  il  a  sous  ses 
ordres  les  corvettes  Barossa,  Pelorus,  Scylla  ;  les  sloops  Rattlei, 
Argus,  Peneus,  Basilisk  et  Icarus  ;  les  canonnières  Serpent, 
Osprey,  Cormorant,  Algerine,  Slaney,  Salamis  et  Manilla, 
1A  chaloupes  -  canonnières  et  le  transport  Adventure. 
11  faut  bien  se  mettre  dans  l'esprit  que  cette  force  est  exigée 
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presque  en  entier,  sinon  à  la  fois,  pour  protéger  nos  marchands 
et  les  navires  chargés  de  leurs  marchandises;  dans  tous  les 
calculs  auxquels  nos  économistes  se  livrent  sur  cette  matière,  ils 
devraient  excepter  les  frais  d'entretien  des  bâtiments  de  la  marine 
royale  et  des  établissements  côtiers  nécessaires  pour  contenir 
leurs  magasins  de  vivres  et  de  matériel,  et  les  considérer  comme 
une  charge  pour  la  couronne  ou  pour  le  pays.  Et  dans  le  fait,  si 
on  examinait  d'une  manière  sévère  les  comptes  de  la  marine  et 
de  l'armée,  on  trouverait  qu'une  très-forte  partie  de  leurs  dé- 
penses totales,  militaires  et  navales,  sont  parfaitement  réversibles 
sur  nos  marchands  et  nos  manufacturiers,  sur  cette  même  classe 
de  personnes  qui,  M.  Bright  en  tète,  se  récrient  constamment 
contre  l'excessive  cherté  de  ces  deux  services ,  et  considèrent 
l'argent  qu'on  y  consacre  comme  dissipé  inutilement. 

Mais  revenons  à  la  distribution  de  nos  forces  navales  em- 
ployées à  l'étranger.  L'attention  publique  a  été  attirée  sur  l'état 
de  la  division  navale  du  Pacifique,  à  la  suite  du  bombardement 
par  les  Espagnols  de  la  ville  sans  défense  de  Valparaiso,  où  une 
partie  très-considérable  des  propriétés  appartient  a  des  sujets 
anglais.  La  station  navale  de  ces  contrées,  maintenant  sous  le 
commandement  de  l'amiral  Denman,  comprend  la  côte  Nord- 
Ouest  toute  entière  de  l'Amérique,  du  cap  Horn  au  détroit  de 
Nootka,  et  embrasse  Valparaiso,  Callao,  Panama  et  la  nouvelle 
colonie  de  la  Colombie  anglaise,  ainsi  que  l'Ile  de  Vancouver. 
Pour  que  le  commandant  en  chef  pût  avoir  un  navire  de  guerre 
dans  chaque  port,  il  faudrait  qu'il  eût  sous  ses  ordres  trente  à 
quarante  bâtiments;  au  lieu  de  cela,  il  n'en  a  que  douze,  y  com- 
pris le  navire-magasin  stationné  à  Valparaiso,  mais  sans  comp- 
ter le  Leander,  la  Tribune  et  d'autres  navires  en  partance  pour 
l'Angleterre.  Le  vaisseau-amiral  est  le  plus  grand  de  la  division 
et  n'est  que  de  quatrième  rang;  il  y  a  aussi  dans  cette  division 
la  Topaze,  la  (Mo,  le  blalacca,  le  Scout,  les  canonnières  Mu- 
tine, Alert,  Shearwater,  Columbine,  et  les  chaloupes  canon- 
nières homard  et  Sparrowhawk. 

Nos  lecteurs  auront  probablement  lu  les  rapports  présentés 
au  parlement  sur  la  conduite  du  ministre  britannique  et  de  l'a- 
miral Denman  à  l'occasion  du  bombardement  ;  notre  intention 
n'est  point  d'entrer  dans  la  controverse,  mais  la  connaissance 
que  nous  avons  de  l'amiral  nous  permet  de  déclarer  notre 
parfaite  confiance  en  ses  actions,  et  d'exprimer  notre  surprise  à 
l'ideo  qu'il  aurait  pu  être  guidé  par  une  autre  considération 
qu'un  sens  strict  du  droit  et  de  l'obéissance  aux  ordres  envoyés 
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q"  Angleterre.  S'il  avait  suivi  sa  propre  inclination ,  il  aurait  sans 
nul  doute  employé  la  force  contre  les  Espagnols,  en  s'abste- 
nant  de  le  faire,  il  a  montré  qu'il  savait  user  d'une  manière  judi- 
cieuse du  pouvoir  confié  à  sa  charge.  Les  officiers  de  la  marine 
sont  quelquefois  appelés  à  agir  avec  beaucoup  de  jugement  et  une 
grande  décision  envers  les  puissances  étrangères.  L'amiral  Den- 
man  a  prouvé  sa  parfaite  compétence  pour  traiter  une  question 
difficile  de  la  manière  la  plus  convenable  et  la  plus  sûre. 

La  force  navale  entretenue  dans  les  autres  stations  à  l'étran- 
ger est  comparativement  faible.  Nous  avons  aux  Indes  orien- 
tales YOctavia,  le  Highflyer,  le  Pantaloon,  le  Wasp,  le  Vigilant, 
le  Penguinet  le  Lyrayen  tout  sept  navires  avec  1,300  hommes, 
et  comme  ces  bâtiments  représentent  une  force  à  vapeur  de 
1 ,3^0  chevaux,  cela  donne  environ  un  homme  pour  chaque 
cheval-vapeur. 

Au  cap  de  Bonne-Espérance,  nous  n'avons  qu'une  force  insigni- 
fiante :  deux  navires,  le  Valorous  et  le  Rapid;  en  Australie  et 
dans  la  Nouvelle-Zélande,  nous  a/ons  le  Curaçoa,  le  Brîsk,  le 
Palcon,  le  Salamander,  YEclipse  et  VEsk.  Nous  ne  devons  pas 
oublier  de  mentionner  la  côte  occidientale  d'Afrique,où  la  division 
est  beaucoup  moins  puissante  et  moins  nombreuse  qu'elle  ne 
l'était  «  au  temps  passé»,  quand  lord  Palmerston  tenait  les 
sceaux  du  foreign-office,  bien  déterminé  à  abolir  l'horrible  tra- 
fic de  la  chair  humaine. 

Voici  le  tableau  des  forces  navales  employées  à  l'étranger  : 

Nombr*  de  Effectif 
nanre».    de*  équipait. 


.Méditerranée   20  5,500 

Amérique  Hu  Nord  et  Indes  occidentales.  27  5,300 

Chine  vl  Japon   36  4,000 

Pacifique   42  2,700 

Côte  d'Afrique   18  1,700 

Indes  unentales   7  1,300 

Australie  et  Nouvelle-Zélande   6  1,200 

Brésil   9  1,100 

Gap   3  450 


Total   138  23,250 


Revenons  maintenant  en  arrière  et  cherchons  quelles  forces 
navales  nous  possédons  dans  nos  ports  de  l'Angleterre.  La  plu- 
part de  nos  navires  armés  en  station  dans  nos  ports  S3nt  de 
simples  dépôts  pour  des  surnuméraires  ou  des  stationnaires, 


Digitized  by  Google 


MARINE  MILITAIRE  DE  L'ANGLETERRE.  677 

comme  sont  :  à  Porthsmorth,  le  Victory,  le  Duke  of  Wellington, 
le  Saint-Vincent,  V Excellent,  etc.;  à  Devonport,  Vlmpregnable, 
le  Royal- Adélaïde,  le  Cambridge,  etc.;  à  Woolwich,  le  Fisgard; 
à  Sheerness,  le  Cumberland  et  le  Formidable.  On  doit  pourtant 
y  ajouter  l'escadre  de  la  Manche,  dont  la  puissance  ne  doit  pas 
être  estimée  d'après  le  nombre  des  navires,  mais  bien  par  leur 
rang.  Presque  tous  sont  cuirassés  et  l'on  compte  parmi  eux  : 

Chevaux.  Tonneaux. 

l'Achillcs                                        4,230  6,120 

le  Prince  Consort                              4,000  4,000 

l'Hector                                            800  4,000 

la  Defence                                        600  3,700 

ainsi  que  le  Racon  et  le  Liverpool,  ce  qui  donne  près  de  6,000 
chevaux,  200  canons  et  28,000  tonneaux. 

Les  autres  navires  cuirassés  en  station  dans  nos  ports  sont: 
le  Black-Prince  —  à  Queenstown;  le  Bellervphon,  la  Pallas, 
le  Prince- Albert ,  le  Royal -Sovereign,  la  Research,  la  Wivern 
et  la  Favourite  en  armement. 

Nous  n'avons  point  mentionné  les  navires  garde-côtes,  les 
considérant  comme  faisant  partie  de  la  réserve,  quoiqu'ils  for- 
ment par  eux-mêmes  une  force  qui  n'est  point  à  dédaigner. 
Cinq  d'entre  eux  sont  de  second  rang  :  le  Saint-George,  le  Tra- 
falgar,  le  Royal  George,  leDonegal,  le  Frederick-William  et  Je 
Revenge;  deux  sont  de  troisième  rang  :  V Irrésistible  et  le  Lion  ; 
les  deux  autres  sont  le  Pembroke  et  le  Dauntless.  Quelle  diffé- 
rence entre  ces  navires  et  les  anciens  stationnaires  qui  se  trou- 
vaient dans  nos  différents  ports  quand  l'Amirauté  établit  le 
premier  service  de  garde-côtes,  et  que  M.  Cobden  classait  parmi 
les  navires  de  combat  dans  son  pamphlet  :  «  les  Trois  Paniques?» 
Dans  l'espace  de  quelques  semaines,  ou  même  de  quelques 
jours,  ils  pourraient  être  réunis  sur  un  point  quelconque  de  la 
côte,  et  formeraient  un  appoint  notable  à  l'escadre  de  la  Manche. 

Ceci  nous  conduit  à  l'examen  de  nos  navires  en  réserve.  11 
est  certainement  très-bien  d'avoir  une  bonne  flotte  tout  armée, 
et  d'en  garder  une  partie  en  station  dans  nos  ports,  prête  à 
rendre  tous  les  services  spéciaux  qu'on  pourrait  en  exiger  d'un 
moment  à  l'autre  ;  mais  aucune  (lotie  ne  saurait  être  véritable- 
ment puissante  si  elle  ne  possédait  une  réserve  considérable 
d'hommes  et  de  navires  en  bon  état.  Un  coup-d'œil  jeté  sur  le 
nom  des  vaisseaux  actuellement  désarmés,  mais  prêts  à  re- 
prendre le  service  dès  qu'on  l'exigera,  montrera  combien  nous 
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sommes  riches  en  navires  de  toutes  classes»  et  le  fruit  que  nous 
avons  retiré  des  sommes  considérables  dépensées  pour  amélio- 
rer d'anciens  navires  et  en  construire  de  neufs.  Ceux  qui  sont 
blindés  étant  les  plus  importants,  nous  en  donnons  la  liste,  en 
faisant  toutefois  observer  qu'ils  sont  indépendants  de  ceux  que 
l'on  construit  en  ce  moment  : 


«hevaiu. 

Tonmaux. 

1,350 

6,620 

1,350 

6,620 

1,350 

6,620 

1,250 

6.100 

1,000 

4,000 

1,000 

4,000 

1,000 

4.000 

800 

4,000 

800 

4,000 

800 

3,700 

670 

3,400 

Quand  ces  bâtiments  sont  ajoutés  aux  navires  cuirassés  déjà 
mentionnés  comme  étant  armés  et  attachés  à  l'escadre  de  la 
Manche  et  à  l'escadre  de  la  Méditerranée,  ils  forment  un  total  qui 
pourra  convaincre  nos  lecteurs  que  si  les  navires  de  ce  genre 
sont  la  pierre  de  touche  de  la  force  d'une  marine,  l'Angleterre 
n'est  en  arrière  d'aucune  autre  puissance  en  ce  qui  concerne  les 
dimensions  et  la  force  de  ses  bâtiments  cuirassés. 

Un  relevé  récemment  dressé  par  l'amirauté  et  présenté  au  par- 
lement indique  la  vitesse  des  bâtiments  qui  ont  été  essayés  au 
mille  mesuré,  le  prix  de  revient  de  chacun  d'eux,  et  les  noms  de 
ceux  qui  en  ont  tracé  le  plan.  Les  détails  contenus  dans  ces 
documents  officiels  ont  une  valeur  telle  que  nous  en  avons  formé 
le  tableau  suivant  pour  l'instruction  de  nos  lecteurs  : 
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On  doit  ajouter  à  ce  nombre  la  Pénélope,  VHerculeSy  le  Mo- 
narch,  le  Viper,  le  Vixen  et  le  Water-Witch,  sur  lesquels  on 
n'a  pas  donné  tous  les  détails. 

Revenant  aux  bâtiments  de  la  réserve,  nous  avons  les  navires 
de  premier  rang  : 

le  Royal  Albert   de  3,720  tonneaux. 

le  Marlborough   4,000  » 

le  Howe   4,200  » 

le  Prince  of  Wales   4,000 

De  plus,  ving-sept  navires  de  second  rang,  auxquels  on  join- 
dra vingt-trois  frégates  (comprenant  le  Mersey,  Newcastle,  Uu- 
daunted,  Glascow,  Immortality,  Ariadne,  Galatea  et  Orlandu, 
tous  au-dessus  de  3,000  tonneaux),  ainsi  qu'un  grand  nombre 
dt»  corvettes,  sloops  et  autres  petits  navires. 

Les  hommes  de  la  réserve  ne  sont  pas  moins  nombreux  que 
nos  navires  en  réserve.  En  cas  de  besoin,  les  premières  de- 
mandes seraient  adressées  aux  navires  qui  sont  dans  les  ports  de 
l'Angleterre,  et  à  bord  desquels  on  trouverait  de  cinq  à  six  mille 
hommes,  sans  toucher  aux  équipages  des  navires  en  voie  d'ar- 
mement et  qui  appartiennent  à  l'escadre  de  la  Manche.  Nous 
avons  ensuite  les  7,700  hommes  employés  au  service  des  garde- 
côtes;  des  crédits  sont  affectés  pour  cette  dépense  dans  le  budget 
de  la  marine;  il  y  a  de  plus  les  5,100  volontaires  garde-côtes  de 
la  marine  Royale,  et  16,000  hommes  de  la  réserve  navale.  Nous 
avons  en  outre  les  8,400  hommes  d'infanterie  de  marine  em- 
ployés au  service  à  terre.  L'Amirauté  a  donc  à  sa  disposition  un 
total  de  42,000  hommes,  auxquels  on  ajoutera  ceux  qui  sont  à 
bord  des  navires  des  différentes  stations  navales  ;  bien  que  quel- 
ques-uns de  ces  matelots  (en  particulier  ceux  qui  appartiennent 
à  la  réserve  navale  et  qui  pourraient  être  à  l'étranger)  puissent 
ne  pas  être  prêts  au  premier  appel,  le  plus  grand  nombre  le  se- 
rait ;  selon  toute  probabilité,  le  gouvernement  se  verrait  donc 
en  mesure  d'équiper,  dans  un  espace  de  temps  incroyablement 
court,  une  flotte  magnifique,  montée  par  des  marins  expéri- 
mentés. 

{Colburn's  United  service  magazine.) 
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NOTICE 
SUR  LA BAIE  DU  PEI-HO. 


2  4.  —  Description  de  la  côte  du  golfe  de  Pe-tche-W,  depuis  le  Lau-mu  ho 

jusqu'à  l'Ile  Sha-lui-tien. 


L'embouchure  de  la  petite  rivière  de  Lau~mu-ho,  à  72  milles 
dans  l'E.  1/4  N.  E.  de  Takou,  est  la  limite  de  nos  reconnaissan- 
ces sur  la  côte  Nord  du  golfe  de  Pe-tche-li. 

Peu  de  temps  après  l'attaque  infructueuse  de  l'amiral  Hope 
en  1859,  cette  côte  avait  été  explorée,  à  un  point  de  vue  plutôt 
militaire  qu'hydrographique,  par  la  corvette  anglaise  Cruizer,  et 
la  carte N°  2732  de  l'Amirauté  avait  été  dressée  par  le  major  Fisher 
embarqué  sur  cette  corvette  ,  au  moyen  des  documents 
recueillis  pendant  son  exploration.  Mais  le  tirant  d'eau  du  CVmî- 
%ery  bien  plus  que  l'état  d'hostilité  où  l'on  se  trouvait  alors  avec 
la  Chine,  dût  empkher  souvent  les  officiers  anglais  de  s'ap- 
procher suffisamment  des  côtes  basses  et  d'un  accès  difficile  qu'ils 
avaient  mission  de  reconnaître.  C'est  sans  doute  à  cette  circons- 
tance qu'il  faut  attribuer  les  différences  qui  existent  entre  certai- 
nes indications  des  turtes  anglaises  postérieures  à  cette  époque 
et  les  résultats  de  nos  propres  travaux. 


•  Voir  le  commencement  d<*  cet  article  dans  lo  t.  XI,  |».  43  (mai  18C3). 
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Plus  favorisé  par  le  tirant  d'eau  restreint  des  petits  bâtiments 
de  la  station  de  Takou,  nous  avons  pu  aborder  sur  plusieurs 
points  du  golfe  dont  la  position  géographique  a  été  déterminée 
avec  précision  par  des  observations  astronomiques  faites  à 
l'horizon  artificiel ,  et  si  le  faible  tonnage  de  ces  bâtiments,  ainsi 
que  les  devoirs  de  notre  commandement  dans  le  Peï-ho,  nous 
ont  forcé  de  limiter  ces  excursions,  leur  peu  de  durée  a  été  une 
garantie  déplus  de  l'exactitude  des  différences  de  longitude, entre 
Takou  et  les  points  visités,  obtenues  par  la  montre  marine. 

A  l'exception  des  embouchures  du  Peh-lang-ho  et  du  Ta-tsing- 
hot  la  plupart  de  ces  points  seront  rarement  sans  doute  visités 
par  des  navires  européens  et  n'offriront  jamais  qu'un  médiocre 
intérêt  au  point  de  vue  du  commerce  ou  de  la  guerre;  mais 
si,  à  la  faveur  de  quelque  désunion  entre  les  grandes  puissances 
maritimes ,  la  piraterie  venait  un  jour  à  s'y  transporter  du 
midi  de  la  Chine,  pour  exercer  ses  déprédations  sur  la  naviga- 
tion marchande  qui  approvisionne  Pékin  et  tout  le  Nord  du 
Céleste- Empire,  il  serait  utile  alors  de  bien  connaître  la  nature 
de  ces  côtes  pour  y  poursuivre  les  jonques  de  pirates  dans  les 
nombreux  abris  qu'elles  pourraient  y  trouver. 

La  côte  entre  le  Lau-mu-ho  et  T'iie  Sfw-lui-Uen  a  été  ex- 
plorée sous  notre  direction  par  MM.  les  lieutenants  de  vaisseau 
Kenney  «,  commandant  la  canonnière  15  et  Vermot,  chargé  des 
observations  astronomiques. 

L'intérieur  du  pays  participe  du  caractère  général  de  la  pro- 
vince de  Pe-tche-li  que  nous  avons  déjà  décrit.  Cependant,  à 
l'Est  du  Ta-t*ing-ho,  la  côte  cesse  d'être  rendue  inabordable 
par  les  bas-fonds  et  les  bancs  de  vase,  et  la  laisse  de  basse  mer 
devient  plus  étroite,  en  môme  temps  que  la  berge  acquiert  plus 
de  hauteur. 

Bien  que  des  coupures  facilitent  en  plusieurs  lieux  l'irruption 
des  marées,  les  villages  et  les  bouquets  d'arbres  qu'on  aperçoit 
fréquemment  à  peu  de  distance  dans  l'intérieur,  indiquent  un  sol 
moins  bas  et  plus  susceptible  de  culture  que  les  autres  points 
du  golfe.  Un  pic  élevé  se  montre  dans  le  lointain.  11  a  été  relevé, 
du  mouillage  à  l'extrémité  de  la  pointe  du  Ta-tsing-ho,au  N.270  E., 
et  du  mouillage  près  de  la  barre  du  Lau-mu-ho,  au  N.  3°  E. 
du  monde. 

»  M.  Kenney  a  été  frappé  i\  morl,  sur  la  brèche  de  Ning-po,  en  condui- 
sant à  l'assaut,  contre  les  Taë-pings,  les  marins  alliés  qui  emportèrent  la 
place.  La  marin»:  française  a  perdu  en  lui  un  oflicier  de  la  plus  rare  dis- 
tinction. 
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Ces  deux  relèvements  placeraient  le  pic  dont  il  s'agit  par 
39°  36'  2(i"  de  latitude  et  1 16°  50'  de  longitude.  ;  —  c'est-à-dire 
par  la  môme  latitude  et  une  longitude  plus  forte  de  15  minutes 
que  la  pointe  méridionale  des  montagnes  de  Ytin-ping-fu  d'après 
les  anciennes  cartes.  Ce  n'est  là  d'ailleurs  qu'une  détermination 
approximative  qui,  en  raison  de  la  grande  dislance  du  point  rele- 
vé, a  pu  être  entachée  de  l'erreur  du  compas  de  la  canonnière 
en  fer  1 . 

Du  mouillage  devant  la  barre  du  Lau-mu-ho  on  voyait,  à  neuf 
ou  dix  milles  dans  le  N.  E.  q.  N.  du  monde,  de  hautes  dunes 
de  sable  bordant  la  côte;  en  deçà  de  ces  dunes,  vis-à-vis  une 
plage  très-basse,  on  apercevait  aussi  un  banc  parallèle  au  rivage 
qui  abritait  une  flottille  de  jonques  à  l'ancre.  Sauf  le  gisement  de 
la  côte,  ces  détails  sont  d'accord  avec  les  indications  de  la  carte 
du  major  Fisher;  mais  nos  observations  placent  l'embouchure 
du  Lau-mu-ho  neuf  minutes  plus  à  l'Est,  si  on  corrige  toutes 
les  longitudes  de  la  cane  anglaise  eu  les  rapportant  à  la  véritable 
longitude  de  Takou  â  et  3'  40  '  seulement  plus  à  l'Ouest  si  on  n'a 
égard  qu'aux  valeurs  absolues  de  ces  longitudes. 

Le  croquis  de  le:  bouchure  du  Lau-mu-ho,  dessiné  sur  cette 
carte,  manque  d'exactitude  et  donne  à  cette  rivière,  ou  plutôt  à  la 
branche  de  cette  rivière  qui  se  jette  à  la  mer  près  du  hameau 
de  Lau-mu,  une  profondeur  trop  considérable.  —  Elle  n'est 
en  réalité  qu'un  assez  mince  cours  d'eau  venant  du  Nord  et  qui, 
avant  d'arriver  à  son  embouchure,  traverse  un  large  lit  de  vase 
accidentellement  recouvert  par  la  marée  haute.  Le  hameau 
est  bâti  sur  la  berge  de  droite  entre  la  rivière  et  la  mer. 
Le  long  de  cette  berge,  qui  court  de  l'Ouest  à  l'Est,  se  trouve  un 
chenal  étroit,  de  deux  mètres  de  profondeur,  accessible  seule- 
ment à  des  jonques  d'un  médiocre  tonnage,  qui  s'y  placent  à 
quatre  amarres  pour  opérer  leur  déchargement.  Les  marchandi- 
ses qu'elles  apportent  sont  transbordées  sur  des  charrettes,  ce  qui 
fait  penser  que  le  haut  de  la  rivière  n'est  pas  navigable.  L'exis- 
tence du  hameau  iui-mème  est  probablement  due  à  la  nécessité 
de  ces  transbordements. 


«  Les  erreurs  des  compas  des  canonnières  en  fer  de  l'expédition  do  Chine 
n'ayant  pan  «lé  comp  tes,  on  observait  fréquemment  les  variations  de 
ces  compas  aux  différents  caps,  et  l'on  corrigeait  de  ces  variations  les  re- 
lèvements cl  les  routes,  pour  avoir  los  rhumbs  du  monde. 

Toutes  les  latitudes  mentionnées  ici  sont  septentrionales,  et  toutes  les  lon- 
gitudes prises  à  l'Est  du  méridien  de  Paris. 

«115»  l!f  IV  d'après  M.  Ward. 
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A  un  demi-mille  au-dessous  de  Lau-mu-ho  la  rivière  forme  un 
coude  et  va  se  jeter  à  la  mer  dans  la  direction  du  S.  S.  E.,  en 
traversant  des  bancs  de  sable  et  de  vase  alternativement  couverts 
et  découverts  suivant  l'état  de  la  marée,  plus  faible  ici  que  sur 
les  autres  points  du  golfe  que  nous  avons  visités. 

Le  26  septembre  1861,  en  morte  eau,  il  y  avait  à  marée  basse 
un  mètre,  et  à  marée  Jiaute  deux  mètres  d'eau  seulement  dans  le 
chenal  de  la  barre. 

Le  courant  paraissait  très-faible  dans  la  rivière  et  le  long  de 
la  côte.  L'établissement  du  port  a  été  trouvé  d'une  demi-heure 

Les  plus  grands  navires  peuvent  s'approcher  de  terre  à  deux 
ou  trois  milles  vis-à-vis  l'embouchure  du  Lau-rau-ho  ;  mais  pour 
venir  plus  près  ils  doivent  user  de  précaution  et  faire  un  fréquent 
usage  de  la  sonde.  Le  fond,  de  sable  et  vase,  est  de  bonne  tenue 
et  convenable  pour  un  mouillage  accidentel. 

L'entrée  de  la  rivière  ne  serait  praticable  qu'avec  difficulté 
dans  les  circonstances  les  plus  favorables  pour  un  bâtiment  calant 
près  de  deux  mètres  comme  nos  petites  canonnières.  11  devrait 
venir  mouiller  à  l'avance  par  5  mètres  de  fond,  à  mer  basse, 
dans  Taxe  du  chenal  de  la  barre,  en  relevant  le  hameau  au 
N.  30°  0.,à  près  de  deux  milles.Il  ferait  sonder  alors  et  baliser  la 
passe,  indiquée  pour  les  pêcheurs  et  les  caboteurs  par  une  dou- 
ble rangée  de  bambous,  et  où  il  pourrait  trouver  à  mer  haute  un 
fond  de  2  mètres  à  2W,50,  suivant  la  force  de  la  marée,  près  des 
bambous  de  droite  en  entrant. 

Après  avoir  franchi  cette  partie  de  la  barre,  en  gouvernant  au 
N.  N.  0.,  le  bâtiment  viendrait  sur  bâbord  en  mettant  le  cap  sur 
la  pointe  de  gauche.  11  trouverait  alors  des  fonds  plus  élevés  d'un 
mètre,  sur  lesquels  il  pourrait  mouiller  à  l'abri  de  la  mer,  s'il  ne 
préférait,  en  doublant  le  coude,  aller  se  mettre  à  quatre  amarres 
près  des  jonques,  sauf  à  échouer  à  mer  basse. 

De  chaque  côté  de  l'embouchure  de  la  rivière  sont  des  bancs 
de  vase  assez  étendus,  formés  par  ses  atterrissements  et  attenant 
à  la  plage.  En  descendant  vers  le  Sud  la  laisse  de  basse  mer  di- 
minue beaucoup  de  largeur. 

La  berge,  au-dessus  de  laquelle  on  aperçoit,  dans  l'intérieur, 
des  villages  et  des  bouquets  d'arbres,  est  formée  d'une  ligne  de 
dunes  de  sables  et  de  coquilles,  avec  de  petits  tertres  surmontés 
par  des  huttes  de  pêcheurs,  et  plusieurs  coupures  qui  semblent 
correspondre  aux  autres  branches  du  Lau-mu-ho  indiquées  sur 
la  carte  du  major  Fisher. 

A  un  mille  et  demi  au  large,  on  trouve  des  fonds  de  6  à  7  raè- 
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très  à  mer  basse,  jusqu'aux  embouchures  de  la  rivière  de  Ta- 
ching-ho. 

Cette  rivière,  appelée  Lwan-ho  sur  la  carte  anglaise  N°  1256  et 
sur  les  anciennes  cartes  géographiques  de  la  Chine,  y  a  son  cours 
tracé  du  Nord  au  Sud, depuis  la  Grande  Muraille  qu'elle  traverse, 
jusqu'à  la  mer.  Malgré  l'étendue  de  ce  parcours  qui  semble  la 
placer  immédiatement  après  le  Peï-ho,  elle  ne  parait  guère 
navigable  que  pour  des  jonques  ou  de  très-petits  navires.  Mais 
elle  contribue  beaucoup  àla  formation  des  atterrissements  qui  com- 
blent déjà  la  moitié  de  la  baie  dans  laquelle  se  jette  une  de  ses 
branches,  et  qui  menacent  de  remplir  un  jour  tout  le  golfe  de 
Pe-tche-li. 

Le  Ta-tsing-ho  a  trois  embouchures  qui  forment  un  petit  delta 
de  sable  et  de  vase.  La  plus  orientale,  obstruée  par  un  îlot  et 
des  bancs,  n'est  qu'à  12  milles  au  S.  35°  0.  du  village  de  Lau- 
mu.  La  branche  qui  la  forme  semble  couler  à  peu  près  parallè- 
lement à  la  côte  depuis  sa  séparation  du  cours  d'eau  principal 
jusqu'à  la  mer,  c'est-à-dire  pendant  un  parcours  de  6  à  7  milles. 

L'embouchure  centrale,  à  huit  milles  au  S.  45°  0.  de  la  première, 
en  est  séparée  par  une  ligne  de  dunes  très-basses.  D'après  le 
major  Fisher  elle  aurait  sur  sa  barre  deux  pieds  et  demi  d'eau  à 
mer  basse,  son  chenal  intérieur  atteindrait  une  profondeur  de 
12  pieds  et  la  mer  y  marnerait  de  six  pieds  et  demi.  —  Elle  se- 
rait donc  accessibles  aux  petites  canonnières.  Nous  n'avons  pas 
eu  l'occasion  de  vérifier  les  chiffres  qui  précèdent,  mais  nous 
avons  vu  d'assez  grandes  jonques  naviguer  dans  ces  deux  bran- 
ches du  fleuve. 

La  troisième  embouchure  du  Ta-tsing-ho  est  au  fond  d'une 
baie  située  au  N.  E.  de  l'Ile  Sha-lui-tien  et  obstruée  en  grande 
partie  par  des  bancs.  Le  delta  formé  par  cette  embouchure  et  la 
précédente  s'avance  en  pointe  basse  vers  le  S.  0.,  et  se  termine 
par  un  banc  à  fleur  d'eau,  d'autant  plus  dangereux  pour  la 
navigation  qu'il  touche  à  des  fonds  d«r  7  à  9  mètres.  Les  cartes 
placent  cette  pointe  à  trois  milles  au  Nord  de  sa  véritable 
position,  et  cette  erreur,  combinée  avec  une  autre  plus  faible 
sur  la  latitude  de  Sha-lui-tien,  pourrait  être  funeste  à*  des  bâti- 
ments qui, après  avoir  doublé  cette  ile,gouverneraient  pour  longer 
la  côte  du  golfe  de  Leao-tong. 

C'est  ainsi  que,  par  une  nuit  parfaitement  claire,  la  canonnière 
15,  venant  de  Takou,  après  avoir  doublé  sans  l'apercevoir  l'île 
Sha-lui-tien  et  fait  9m3  au  N.  E.  q.  E.  du  monde,  est  tom- 
bée brusquement  de  7  mètres  à  deux  mètres  de  fond  et 
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s'est  trouvée  aussitôt  dans  le  brisant  de  la  pointe  de  Ta-tsing-ho. 
— D'après  les  observations  faites  dans  la  journée  du  lendemain  cette 
pointe  doit  être  placée  par  38°  58'  30'  de  latitude  et  1 16°  25'  5r 
de  longitude  ;  c'est-à-dire  à  trois  minutes  seulement  au  Nord, 
et  à  17  minutes  à  l'Est  de  l'Ile  Sha-lui-tien. 

La  ligne  qui  joint  cette  île  à  la  pointe  de  Ta-tsing-ho,  de  13 
milles  de  longueur,  mesure  l'ouverture  de  la  baie  à  laquelle  nous 
proposons  de  donner  le  nom  de  cette  rivière,  dont  elle  reçoit  la 
la  branche  occidentale. 

Nous  y  avons  pénétré  le  7  août  1861  avec  la  canonnière  15, 
laissant  au  mouillage,  à  neuf  encablures  dans  le  S.  55°  0.  de  la 
pagode  de  Sha-lui-tien,  le  bâtiment  à  vapeur  le  Feelong,  qui  nous 
accompagnait  ce  jour-là. 

Après  avoir  longé  d'assez  près  la  côte  orientale  de  l'Ile  et  la 
dune  de  sable  qui  la  prolonge  dans  le  N.  N.  E.,  la  canonnière  15, 
arrivée  en  face  d'une  coupée  dans  cette  dune  et  d'un  îlot  boisé 
plus  éloigné,  dut  prendre  plusieurs  fois  le  large  pour  éviter  les 
bancs  de  sable  et  de  vase  qui  à  partir  de  cette  coupure  obstruent 
la  partie  occidentale  de  la  baie. Elle  mouilla  par  1 0  mètres,fond  de 
sable  et  coquilles,  à  environ  huit  milles  dansleN.  43#E.  duFeefong, 
dont  la  petite  mâture  se  distinguait  encore  du  pont  de  la  canon- 
nière, tandis  que  la  pagode  avait  disparu. 

De  ce  point  on  relevait  au  S.  81°  E.  la  langue  de  terre  basse 
qui  forme  la  pointe  de  Ta-tsing-ho. 

Puis,  au  commencement  du  flot,  la  canonnière  appareilla  de 
nouveau  pour  entrer  plus  avant  dans  la  baie  ;  mais  elle  ne  tarda 
pas  à  échouer  par  lm  5  de  fond,  à  deux  milles  et  demi  du  précé- 
dent mouillage,  sur  un  point  dont  la  latitude  fut  trouvée  de 
39°  1'  15*  par  la  hauteur  méridienne  et  la  longitude  de  116°  17' 
en  combinant  l'estime  de  la  route  et  le  relèvement  du  FeelonQ 
avec  la  latitude  adoptée  f. 

Du  pont  de  la  canonnière  échouée,  le  bord  septentrional  de  la 
baie  n'était  pas  visible  tu-dessus  de  l'horizon.  Il  était  indiqué 
seulement  par  quelques  pêcheries.  A  deux  mille  dans  le  N.  E. . 
des  jonques  mouillées  par  4  mètres  de  fond  attendaient  la  mi- 
marée  pour  franchir  les  bancs  et  entrer  dans  la  branche  occi- 
dentale du  Ta-tsing-ho  qui,  d'après  cette  circonstance ,  ne  doit 
pas  avoir  beaucoup  d'eau  sur  sa  barre. 

Mise  à  flot  par  la  marée  montante ,  deux  heures  après  son 

<  En  combinant  avec  ces  observations  colles  faites  à  la  pointe  do  Ta- 
tsing-ho  et  les  divers  relèvements,  on  a  été  conduit  à  adopter  39^2*  pour 
la  latitude  du  lieu  d'échouaee  de  la  canonniér«  15. 
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échouage,  la  canonnière  15  franchit  une  pointe  de  banc  qui  se 
prolongeait  vers  le  Sud,  fit  plusieurs  routes  dans  la  direction 
moyenne  du  S.-O.,  vint  mouiller  devant  la  coupure  au  N.  N.  E. 
de  nie  Sha-lui-tien  pour  l'explorer  et  regagna  enfui  le  soir  le 
mouillage  auprès  du  Feelomj. 

Cette  coupure,  où  l'on  trouve  deux  mètres  d'eau  à  mer  haute, 
dans  les  marées  moyennes, pourrait,  malgré  les  bas-fonds  qui  en 
rendent  l'approche  difficile ,  donner  accès  à  de  petites  canon- 
nières dans  le  lac  de  vases  noyées  qu'abritent  les  bancs  de  Sha- 
lui-tien.  C'est  dans  ce  lac  que  se  réfugièrent,  à  l'arrivée  du  Jura, 
les  jonques  chinoises  occupées  au  pillage  de  Y  Aimable-Créole , 
après  le  naufrage  de  ce  bâtiment  de  commerce  français  sur  les 
bancs  de  la  baie  de  Ta-tsing-ho.  C'est  là  qu'il  faudrait  pour- 
suivre les  jonques  de  pirates  si ,  ce  qui  est  peu  probable ,  le 
golfe  de  Pe-tche-li  devenait  un  jour  le  théâtre  de  leurs  dé- 
prédations. 

Môme  pour  les  plus  petits  navires,  la  navigation  dans  la  partie 
occidentale  de  la  baie  du  Ta-tsing-ho  est  pleine  de  dangers  pro- 
venant des  courants  qui  y  régnent,  des  bancs  nombreux  qu'on  y 
trouve,  enfin  du  manque  de  points  saillants,  pouvant  servir  à 
fixer  la  position  du  bâtiment.  La  couleur  jaunâtre  de  la  mer  est 
d'ailleurs  là,  comme  sur  d'autres  points  du  golfe,  le  plus  sûr 
indice  du  voisinage  de  bancs  dangereux. 

Dans  la  partie  orientale  de  la  baie,  la  mer  est  parfois  d'un  bleu 
d'azur  ;  aussi  la  sonde  y  accuse-t-eile ,  en  certains  endroits , 
des  fonds  assez  considérables  pour  convenir  au  mouillage  de 
grands  bâtiments  qui  auraient  à  communiquer  avec  la  rivière 
de  Ta-tsing-ho.  Nous  n'oserions  pas  assurer  cepeudant  qu'il 
n'existe  aucun  danger  de  ce  côté ,  et  nous  conseillerons  tou- 
jours l'emploi  de  la  sonde  et  des  embarcations ,  aux  bâtiments 
d'un  certain  tonnage  qui  voudraient  pénétrer  dans  la  baie  du 
Ta-tsing-ho. 

Les  courants  y  sont  assez  forts ,  ceux  de  flot  surtout  qui 
arrivent  du  S.  E.  et  qui  entraînèrent  Y  Aimable-Créole  assez  loin 
dans  l'intérieur  de  la  baie  après  son  premier  échouage.  —  L'île 
et  les  bancs  de  Sha-lui-tien  divisent  le  flot  en  deux  branches; 
dont  l'une,  celle  de  gauche,  se  dirige  à  l'O.  N.  0.  vers  l'embou- 
chure du  Peï-ho,  en  longeant  l'accore  Sud  des  bancs,  tandis  que 
l'autre ,  celle  de  droite ,  remonte  vers  le  Nord  pour  remplir  la 
baie  de  Ta-tsing-ho. 

Toutes  deux  se  précipitent  par  les  coupures,  et  par  dessus  les 
bancs  quand  la  marée  est  assez  haute  ,  dans  le  lac  de  vase  in- 
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térieur,  pour  y  rétablir  le  niveau  ;  et  alors,  chacune  de  ces  cou- 
pures détermine  un  courant  particulier,  quelquefois  très-rapide. 
Le  jusant  suit  le  contour  des  bancs  en  sens  contraire  de  la  direc- 
tion générale  du  flot.  La  vitesse  ordinaire  de  celui-ci  est  de  deux 
à  trois  nœuds  suivant  les  circonstances;  celle  du  jusant  est  moins 
rapide. 

j?  5.  —  L'Ile  et  les  bancs  de  Sha-lui-tieo  ;  la  baie  de  Peh-tang. 

L'ile  Sha-lui-tien ,  située  à  l'angle  S.  E.  des  bancs  qui  por- 
tent son  nom  ,  n'a  qu'un  mille  de  longueur  dans  la  direction  du 
N.  N.  E.  et  un  quart  de  mille  de  largeur.  A  une  encablure  de  sa 
pointe  Sud  est  un  petit  îlot  qui  ne  s'en  détache  qu'a  mer  haute. 

Sa  pointe  Nord  se  prolonge  jusqu'à  la  coupure  dont  il  a  déjà 
été  question  (  voir  le  plan  ) ,  par  une  ligne  de  dunes  de  sable 
assez  basses ,  rarement  cependant  recouvertes  par  les  eaux.  Le 
sol  de  l'île  même ,  à  peine  élevé  de  trois  mènes  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer  haute  ,  est  formé  de  vases  durcies  ,  mêlées  de 
sable  et  de  coquillages.  Quelques  traces  de  végétation  commen- 
cent à  s'y  montrer,  mais  l'eau  douce  y  fait  entièrement  défaut. 

Une  pagode  ruinée ,  de  6  mètres  environ  de  hauteur,  occupe 
le  centre  de  l'île  et  offre,  malgré  sa  faible  élévation,  le  seul  point 
de  reconnaissance  un  peu  sur  dans  ces  parages.  Elle  était  habitée 
en  1861  par  un  vieux  bonze  qui  recevait  sa  nourriture  des  pé- 
cheurs et  qui  ramassait,  probablement  pour  leur  usage,les  nom- 
breuses épaves  que  le  flot  jetait  sur  la  plage. 

L'escadre  anglo-française  avait  enrichi  sa  collection  de  nom- 
breux débris  sans  valeur. 

Le  meilleur  mouillage  pour  les  petits  navires  est  celui  qu'oc- 
cupait le  Feelong,  à  près  d'un  mille  dans  le  S.  55°  0.  du  monde 
de  la  pagode  ,  l'Ilot  Sud  restant  à  l'Est.  Le  fond  y  est  de  7  mètres 
et  de  vase  d'une  bonne  tenue;  mais  un  bâtiment  ne  peut  y  rester 
qu'avec  du  beau  temps  ou  des  vents  du  N.  0.  au  N.  E.  —  Avec 
les  vents  du  large  la  mer  est  très-grosse  sur  ce  point  et  sur  toute 
la  côte  orientale  de  l'île.  Un  grand  bâtiment  peut  venir  à  un 
demi-mille  de  sa  pointe  S.  E.  en  faisant  un  fréquent  usage  de  la 
sonde  dont  les  indications  sont  assez  précises  dans  cette  direc- 
tion ,  surtout  le  long  de  la  côte  orientale;  partout  ailleurs  les 
fonds  ont  de  grandes  inégalités  et  passent  promptement  de 
10  à  3  mètres,  par  exemple.  Les  observations  faites  par 
M.  Vermot,  à  terre  et  au  moyen  de  l'horizon  artificiel,  ont  donné 
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pour  la  latitude  de  la  pagode  38°  55'  30*  et  pour  sa  longitude 
1 16°  8'  5".  —  Cette  latitude  est  à  30"  près  celle  indiquée  sur  la 
carte  du  major  Fisher  et  sur  les  autres  cartes  anglaises.  Elle  est 
de  deux  minutes  plus  élevée  que  la  latitude  de  la  carte  fran- 
çaise N°  2048.  Quant  à  la  longitude  elle  coïncide  à  très-peu  près 
avec  celle  de  ces  cartes,  à  la  condition  de  prendre  toutefois  pour 
point  de  départ  commun  la  longitude  de  Takou. 

Si  de  la  pointe  Sud  de  l'île  Sha-lui-tien  on  tire  deux  lignes 
au  N.  N.  E.  et  à  l'O.  N.  0.,  on  embrasse  dans  l'angle  droit  qu'elles 
forment  toute  cette  partie  des  bancs  de  Sha-lui-tien  qui  appar- 
tient plutôt  au  continent  qu'à  la  mer,et  qui  n'est  guère  praticable 
que  pour  des  jonques.  Encore  faut-il,  pour  qu'elles  puissent  y 
pénétrer,  que  la  marée  ait  rempli  les  canaux  creusés  par  les 
courants  dans  ces  vases  mouvantes  qui  donnent  une  juste  idée 
du  chaos,  et  qui,peut-être,  défieront  toujours  les  efforts  de  l'hy- 
drographie pour  en  fixer  les  contours. 

Les  anciennes  cartes  marquent  sur  la  côte  basse  à  laquelle 
touchent  ces  bancs  un  centre  de  population  appelé  Chinq-cha. 
C'est  peut-être  le  but  de  la  navigation  des  jonques  qu'on  voit 
s'introduire  par  plusieurs  issues  dans  le  lac  intérieur.  Le  seul 
point  remarquable  qu'on  y  aperçoive  du  dehors  est  un  Ilot 
boisé ,  situé  à  environ  trois  milles  dans  le  Nord  de  Sha-lui-tien 
et  vis-à-vis  la  première  coupure.  —  11  ne  figure  que  comme  un 
banc  de  sable  sur  les  cartes  anglaises. 

A  cinq  milles  environ  dans  le  N.  N.  E.  de  la  première  coupure 
la  canonnière  15  a  aperçu  un  groupe  de  jonques  échouées  qui 
semblait  indiquer,  soit  un  lieu  de  transbordement,  soit  une  autre 
issue  pour  pénétrer  dans  l'intérieur  des  bancs.  Enfin  dans  l'O. 
N.  0.  de  Sha-lui-tien  on  trouve  deux  passages  pour  les  jonques, 
l'un  à  quatre  milles  et  l'autre  à  dix  milles  de  l'île  ,  sous  le  vil- 
lage D ,  qui  forme  dans  ces  parages  la  limite  extrême  de  la  terre 
habitée. 

Les  bancs  de  Sha-lui-tien  ont  été  sondés  en  1860  par  le 
master  anglais  du  Pylades ,  et  la  carte  du  major  Kisher  porte 
les  profondeurs  d'eau  obtenues  à  cette  époque.  Les  brassiages 
que  nous  avons  trouvés  dans  le  voisinage  de  l'île  diffèrent  beau- 
coup de  ceux  du  master  anglais,  qui  indique,  par  exemple,  des 
profondeurs  de  trois  à  six  brasses  anglaises  sur  sa  côte  Nord, 
où  nous  n'avons  vu  que  des  vases  presque  découvertes  à  mer 
basse. 

Ici  l'erreur  est  sans  danger  ;  mais  il  n'en  est  pas  de  même 
des  sondes  prises  dans  le  S.  O.  de  l'Ile,  qui  paraissent  très- 
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régulières  sur  les  cartes  anglaises,  tandis  qu'en  réalité  un  bas- 
fond,  sur  lequel  on  ne  trouve  que  quelques  mètres  d'eau  à  mer 
basse,  se  détache  des  bancs  et  s'avance  au  large  à  environ  un 
mille  dans  l'Ouest  de  l'îlot. 

Quelques  semaines  avant  la  prise  de  Takou,  le  Saigon,  com- 
mandé par  M.  de  Vautrey  et  placé  sous  nos  ordres  pour  une  re- 
connaissance, cherchait,  en  venant  de  l'Est  et  après  avoir  doublé 
la  pointe  Sud  de  nie ,  à  gagner  le  relèvement  Est  et  Ouest  de  la 
pagode  afin  d'atterrir  de  nuit  dans  le  voisinage  de  l'entrée  du 
Peï-ho.  La  régularité  des  fonds  marqués  sur  la  carte  anglaise 
semblait  un  motif  de  sécurité  ;  mais  avant  que  le  navire  arrivât 
sur  ce  relèvement,  la  profondeur  de  l'eau  qui  diminuait  d'une 
manière  inquiétante  obligea  de  changer  de  route,  et  sans 
une  grande  attention  à  la  sonde  le  Saigon  eût  couru  des  dan- 
gers. 

On  peut  facilement  admettre  que  depuis  18A0  le  fond  a  subi 
des  exhaussements  considérables,  surtout  à  l'intérieur  des  bancs. 
Il  y  a  néanmoins  des  raisons  de  croire  que  l'île  Sha-lui-tien 
et  son  voisinage  n'avaient  pas  encore  été  l'objet  d'une  explo- 
ration sérieuse  ;  car  sur  toutes  les  cartes  dressées,  d'après  celle 
du  master  du  Pylades,  on  donne  à  cette  île  une  direction  Est  et 
Ouest  fort  différente  de  celle  qu'elle  a  réellement  et  qui  est  du 
N.  N.  E.  au  S.  S.  0. 

Nous  avons  dit  qu'à  partir  de  la  pointe  Sud  de  Plie  la  limite 
des  bancs  court  à  l'O.  N.  0.  —  Partie  du  mouillage  du  Feelotig 
pour  la  longer,  la  canonnière  15  faisait  route  à  ce  cap,  le  8  août 
1861  ,  avec  un  flot  d'environ  un  nœud.  Après  avoir  franchi  le 
bas-fond  dont  il  vient  d'être  question ,  elle  trouva  constamment 
des  fonds  de  11  h  12  mètres  à  environ  un  mille  d'une  ligne 
de  bancs  accusés  par  la  couleur  jaunâtre  des  eaux. 

Par  le  travers  des  coupures  qui  les  séparaient,  le  courant  por- 
tait dans  l'intérieur  avec  assez  de  force  pour  rendre  difficile 
l'estime  de  la  route  et  pour  obliger  môme  la  canonnière  à  lais- 
ser tomber  l'ancre  un  moment.  Elle  mouilla  une  seconde  fois 
sous  le  village  l),  par  un  fond  atteignant  10  mètres,  bien  que 
des  bancs  l'environnassent  de  tous  côtés,  excepté  au  Sud. 

La  berge  peu  élevée  sur  laquelle  est  bâti  le  village  D,  portail 
encore  quelques  maisons  à  trois  milles  dans  le  N.  E.  ;  elle  sem- 
blait, en  fuyant  dans  cette  direction,  former  la  limite  de  cette 
partie  orientale  des  bancs  de  Sha-lui-tien  qui  n'est  en  réalité , 
comme  nous  l'avons  dit,  qu'un  grand  lac  de  vase  séparé  de  la 
mer  par  une  barrière  qu'elle  franchit  à  chaque  marée. 
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La  position  que  nous  avons  adoptée  pour  le  village  D  a  été 
déduite  des  relèvements  de  l'île  Sha-lui-tien  pris  à  bord  de  la 
canonnière  15, et  des  observations  faites  à  bord  du  Kien-chanet 
du  Feelong,  qui  mouillèrent  à  quatre  et  cinq  milles  dans  le  S.  S.  0. 
et  le  Sud  de  ce  village.  De  beau  temps,  sur  le  pont  d'un  navire 
de  moyenne  grandeur,  on  aperçoit  ce  village  à  sept  ou  huit  railles 
au  Nord  de  la  route  directe  de  la  barre  du  Peï-ho  à  l'Ile  Sha- 
lui-tien.  Sa  reconnaissance  offre  alors  un  bon  moyen  de  rectifier 
la  route,  soit  qu'on  ait  intérêt  à  ranger  de  près  cette  île,  soit 
qu'au  contraire  on  veuille  l'éviter,  ce  qui  est  plus  prudent. 

A  environ  deux  milles  dans  le  S.  S.  0.  du  village  D  est  un  banc 
où  l'on  ne  trouve  que  deux  mètres  d'eau  à  mer  basse.  11  est 
indiqué  sur  la  carte  anglaise  N°  1391,  qui  accuse  un  fond  de 
7  brasses  dans  le  canal  qui  le  sépare  de  la  terre.  Nous  avons 
trouvé  en  effet  1  k  mètres  à  toucher  la  laisse  de  basse  mer  au 
Sud  du  village,  qui  d'ailleurs  ne  figure  pas  sur  cette  carte. 

On  admettra  difficilement  que  les  officiers  anglais  qui  ont  sondé 
sur  ce  point  en  1840,  n'aient  pas  aperçu  ou  aient  omis  d'indiquer 
un  pareil  point  de  reconnaissance  s'il  avait  existé  alors.  11  est 
plus  naturel  de  supposer  que  ce  village,  comme  ceux  qui  existent 
aujourd'hui  entre  le  village  D  et  Haytsée,  a  une  origine  posté- 
rieure à  l'exploration  du  Pylades.  Ce  sont  de  nouveaux  jalons  de 
l'extension  du  continent  asiatique  dans  le  golfe  de  Pe-tche-Ii  et 
de  la  prise  de  possession  de  ce  golfe  par  l'industrie  humaine. 

A  l'ouest  du  village  D  s'ouvre  une  baie  qui  a  28  milles  d'ouver- 
ture sur  le  parallèle  de  ce  village,  et  environ  1 5  milles  de  pro- 
fondeur sur  le  méridien  de  l'embouchure  du  Chiang-ho.  Nous 
proposons  de  lui  donner  le  nom  de  la  ville  de  Peh-tang,  située 
à  l'embouchure  de  la  principale  rivière  qui  y  verse  ses  eaux.  Sa 
partie  orientale  est  obstruée  par  des  bancs  nombreux,  et  la  plu- 
part à  fleur  d'eau,  connus  sous  I»  nom  de  bancs  de  Sha-lui- 
tien  et  qu'il  conviendrait  de  désigner  plutôt  par  celui  de  bancs  du 
Chiang-ho  ou  du  Peh-tang-ho  ,  parce  qu'ils  doivent  leur  for- 
mation aux  atterrissements  de  ces  deux  rivières  et  parce  qu'ils 
sont  essentiellement  distincts  des  bancs  déjà  décrits  et  situés 
entre  le  village  D,  nie  Sha-lui-tien  et  l'embouchure  du  ïa- 
tsing-ho. 

La  partie  occidentale  de  la  baie  est  très- saine,  au  contraire,  et 
possède  une  profondeur  d'eau  qui  en  rend  l'accès  facile  aux  plus 
grands  navires.  Elle  a  fourni,  en  1860,  avant  le  débarquement 
de  l'expédition  anglo-française,  un  excellent  mouillage  à  l'esca- 
dre alliée,  en  vue  des  forts  de  Takou  et  de  Peh-tang,  par  des  fonds 
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de  vase  molle  de  8  à  10  mètres,  à  mer  basse.  On  y  était  abrité 
de  tous  les  vents  de  l'Est  à  l'Ouest,  en  passant  par  le  Nord.  De 
petits  navires  trouveraient  un  abri  encore  plus  sùr  dans  le 
Nord  de  la  baie,  par  des  fonds  de  4  à  6  mètres.  Mais  l'hiver, 
les  glaces  envahissent  la  baie  de  Peh-tang  comme  celle  du 
Peï-ho  et  en  chassent  tous  les  navires. 

La  reconnaissance  de  la  côte  orientale  et  des  bancs  de  la  baie 
avait  été  confiée  à  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  d'Aiguebelle 
commandant  le  Kwn-chan.  Malheureusement  ce  bâtiment, 
acheté  en  Chine,  avait  ses  chaudières  en lièrement  hors  de  service 
et  ne  pouvait  naviguer  qu'à  la  voile.  Aussi,  son  capitaine  dut  se 
borner  à  déterminer  les  contours  des  bancs  dangereux,  par  quel- 
ques observations  astronomiques  faites  au  mouillage  sur  leurs 
limites,  et  à  reconnaître  en  embarcation  les  villages  de  la  côte 
qui,  à  l'Est,  limite  la  baie. 

Les  routes  du  K/>w-c/iar?  ,d'un  mouillage  à  l'autre,  sont  tracées 
sur  la  carte  générale  jointe  à  cette  notice.  Elles  indiquent  les 
limites  de  la  partie  navigable  de  la  baie  de  Peh-tang  ;  car  ce  bâti- 
ment s'est  tenu  par  des  fonds  de  8  à  H  mètres, en  restantenvue 
et  a  peu  de  distance  de  bancs  à  fleur  d'eau  entre  lesquels  ses 
embarcations  ont  trouvé  parfois  des  passes  profondes,  mais  sans 
intérêt  comme  sans  utilité.  La  reconnaissance  du  Kicn-chan 
s'accorde  avec  celle  du  Pylades  pour  la  limite  des  bancs.  Elle  a 
appris  en  outre  l'existence  de  la  ligne  de  dunes  habitées  qui 
semble  relier  le  village  D  au  continent. 

Derrière  ces  dunes,  sur  lesquelles  on  compte  quatre  villages 
jusqu'à  Haytsé,  se  trouvent  sans  doute  des  terres  basses  et  inon- 
dées par  les  marées,  ou  des  lacs  de  vase  comme  ceux  qui 
avoisinent  l'île  Sha-lui-tien.  Mais  avec  le  temps  ces  lacs  se  com- 
bleront, la  terre  s'élèvera  en  se  couvrant  de  végétation,  et  la 
conquête  du  continent  sur  la  mer  sera  définitivement  accomplie. 

La  pèche  est  la  seule  industrie  des  habitants  de  ces  malheu- 
reux villages.  Elle  s'exerce  généralement,  comme  sur  les  autres 
points  du  golfe,  au  moyen  de  filets  établis  sur  des  lignes  de  pieux 
à  la  limite  de  la  laisse  de  basse  mer. 

Si,  pour  reconnaître  la  partie  occidentale  de  la  baie  de  Peh- 
tang,  comme  l'a  fait  la  canonnière  15,  on  se  place  à  six  milles 
dans  l'Est  de  Takou,  par  des  fonds  de  six  mètres  à  mer  basse. 


1  M.  d'Aiguebelle  a  commandé  avec  distinction  le  corps  d'armée  franco- 
chinois  qui  a  énergiquement  contribué  à  la  répression  de  l'insurrection  des 
Taë-pings. 
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on  aperçoit  de  là  les  trois  cavaliers  de  Peh-tang  s  élevant  au- 
dessus  des  bords  à  fleur  d'eau  de  la  baie. 

A  mesure  qu'on  avance  vers  le  Nord  on  découvre  successive- 
ment les  villages  et  les  villes  bâtis  sur  le  bord  circulaire  de  la 
baie  ;  mais  le  fond  qui  baisse  graduellement  oblige  bientôt  à 
venir  sur  tribord  pour  en  suivre  le  contour,  par  des  fonds  de 
5  mètres,  si  l'on  se  tient  à  une  distance  de  5  à  6  milles. 

Immédiatement  après  la  ville  de  Peh-tang  et  ses  trois  cavaliers 
on  voit  deux  hameaux  de  pécheurs  sur  la  berge,  et  plus  loin ,  à 
7  milles  dans  le  N.  E.  de  l'embouchure  de  la  rivière,  Shan-tutuj 
qui  offre  les  apparences  d'un  centre  de  population  considérable. 
La  côte  est  peu  élevée,  la  laisse  de  basse  mer  étendue  ;  mais  la 
régularité  des  fonds  don  ne  un  moyen  sûr  de  prévenir  un  échouage. 
Une  petite  rivière,celle  de  Chiang-ho,  se  jette  au  fond  de  la  baie. 
Elle  ne  parait  accessible  qu'à  des  embarcations  et  de  petites  jon- 
ques. Pins  loin  dans  l'Est  est  le  village  de  Haytsé. 

Quand  on  l'aperçoit  on  est  près  des  bancs  de  la  côte  orientale, 
et  il  faut  faire  route  au  Sud  pour  les  éviter,  avant  d'arriver  sur 
son  méridien. 

Le  Kien-chan  et  la  canonnière  13,  mouillés  le  27  septembre 
1861  par  38°  (V  15"  lat.  et  115°  40'.  long,  sur  4m  50 
de  fond,  découvraient  à  l'Est  de  Haytsé  le  village  Z.  Une  embar- 
cation du  Kien-chan,  partie  de  ce  mouillage  et  suivant  la  laisse 
de  basse  mer  par  des  fonds  de  un  à  deux  mètres,  a  reconnu  en 
outre  les  villages  A,  B,  C,  bâtis  sur  la  ligne  de  dunes  qui  limite  la 
partie  orientale  de  la  baie  de  Peh-tang. 

Du  mouillage  suivant,  pris  par  le  Kien-chan,  le  29  septembre, 
une  autre  embarcation,  expédiée  à  travers  les  bancs,  a  aperçu  le 
village  D,  et  le  relèvement  qu'elle  en  a  pris  concorde  avec  la 
position  que  nous  lui  avons  assignée.  Seulement  la  continuité  de 
la  côte  entre  les  villages  C  et  D  reste  encore  indécise. 

Le  seul  point  de  la  baie  de  Peh-tang  qui  puisse  offrir  quelque 
intérêt  au  point  de  vue  de  la  politique  ou  du  commerce,  est 
l'embouchure  du  Peh-tang-ho  qui„occupée  par  les  alliés  en  1860, 
leur  a  fourni  une  excellente  base  d'opérations  pour  prendre  à 
revers  les  forts  de  Takou. 

La  ville  de  Peh-tang  est  le  centre  d'un  commerce  assez  étendu 
auquel  les  Européens  n'ont  pas  encore  pris  part,  bien  qu'il  appro- 
visionne, par  la  rivière,  une  partie  de  la  province  de  Pe-tche-li. 
Peu  de  temps  après  l'évacuation  de  cette  ville  par  les  allies,  les 
traces  de  la  guerre  avaient  complètement  disparu  et  sa  popula- 
tion laborieuse  avait  repris  le  cours  de  ses  pacifiques  travaux. 
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Les  forts  étaient  encore,  en  1862,  dans  l'état  où  les  alliés  les 
avaient  trouvés  ;  c'est-à-dire  sans  canons  et  sans  garnison.  Celui 
du  Nord  ou  de  la  rive  gauche  n'a  qu'un  cavalier  avec  une  enceinte 
en  terre.  Celui  du  Sud  ou  de  la  rive  droite  a  deux  cavaliers  avec 
une  enceinte  et  un  rempart  en  terre  du  côté  de  la  mer.  La  côte 
Ouest  du  golfe  de  Pe-tche-li  étant  très-basse  et  n'ayant  pour 
points  de  reconnaissance  un  peu  saillants  que  les  forts  de  Takou 
et  de  Peh-tang,  il  est  essentiel  de  distinguer  les  uns  des  autres 
précisément  par  le  nombre  et  la  disposition  de  leurs  cava- 
liers. 

On  peut  remarquer  en  outre  qu'il  n'y  a  de  villages  sur  la  côte 
qu'au  Nord  de  Peh-tang  et  au  Sud  de  Takou.  Entre  ces  deux 
points,  la  berge  consiste  uniquement  en  un  lit  de  coquilles  de 
quelques  décimètres  d'épaisseur  que  les  grandes  marées  percent 
ou  couvrent  quelquefois  pour  inonder  les  terres  à  plusieurs  milles 
dans  l'intérieur.  Aussi,du  pont  des  navires  mouillés  dans  le  golfe, 
on  n'aperçoit  vers  cette  partie  de  la  côte  que  les  huttes  et  les  tas 
de  sel  des  salines,  qui  occupent  toute  la  surface  du  pays  entre 
les  deux  rivières,  et  la  coupent  par  de  nombreux  canaux. 

L'entrée  de  la  barre  du  Peh-tang-ho  est  à  9,000  mètres  envi- 
ron dans  le  S.  53°  E.  du  cavalier  du  milieu.  Elle  est  marquée  par 
des  bambous  qui  suivent, de  chaque  côté,  les  contours  du  chenal, 
et  il  n'y  reste  que  0m60  d'eau  dans  les  plus  basses  marées.  Le 
fond,  sur  la  barre,  est  de  vase  dure,  recouvrant  peut-être  des 
roches  1 .  L'établissement  y  est  de  trois  heures  et  la  mer  marne 
de  deux  à  trois  mètres  suivant  l'âge  de  la  lune  et  le  vent  régnant. 
Il  y  a  peu  de  marées  qui  ne  permettent  à  des  navires,  calant 
trois  mètres  comme  nos  grandes  canonnières,  de  la  franchir, 
surtout  quand  les  vents  soufflent  de  l'Est  au  Sud.  En  l'absence 
de  balisage  et  de  signaux  pour  indiquer  la  profondeur  de  l'eau, 
des  bâtiments  de  cette  dimension  devront  toujours  envoyer  une 
embarcation  mouiller  à  l'entrée  du  chenal  pour  signaler  le  fond 
et  le  moment  où  il  sera  possible  de  passer.  Ce  moment  doit  être 
trois  ou  quatre  heures  au  plus  après  le  commencement  du  cou- 
rant de  flot,  attendu  que  la  montée  de  l'eau  est  assez  faible  après 
les  trois  premières  heures  de  cette  marée. 

Large  d'au  moins  mille  mètres  à  son  entrée,  la  barre  se  rétrécit 
à  mesure  qu'on  remonte  en  faisant  le  chenal  ,  c'est-à-dire  en 
laissant  le  fort  du  Sud  d'un  quart  environ  sur  tribord.  On  aperçoit 


•  On  prétend  qu'il  existe  des  roches  sous  les  bancs  de  vase  de  Sha-lui- 
tien  ;  mais  ce  fait  n'a  pas  encore  été  constaté  d'une  manière  authentique. 
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bientôt  devant  soi  quelques  petits  tertres  situés  sur  la  berge 
du  chenal  qu'ils  servent  à  indiquer,  et  on  laisse  ces  tertres 
sur  bâbord,  en  mottant  le  cap  sur  le  cavalier  le  plus  au  Sud,  lors- 
qu'il reste  au  N.  39°  0.  du  monde.  Le  fond  ne  tarde  pas  à  croître* 
el  à  offrir  un  mouillage  convenable  qu'il  est  prudent  de  prendre 
si  la  marée  recouvre  partout  les  berges;  car  celle  de  droite  en  sor- 
tant étant  assez  accore, les  indications  de  la  sonde  ne  permettraient 
pas  de  rectifier  la  route  assez  à  temps  pour  éviter  un  échouage. 
A  mi-marée,  au  contraire,  les  vases  découvrant  sur  une  grande 
étendue,  le  chenal  est  nettement  tracé  et  il  suffit  de  hanter  davan- 
tage la  rive  concave  pour  le  suivre  avec  sécurité. 

Cependant  les  indications  suivantes  ne  sont  pas  entièrement 
inutiles. 

A  la  hauteur  du  premier  tertre  où  Ton  trouve  des  fonds  de 
3,n  0  à  3m  5,  à  mer  basse,le^chenal  se  redresse  vers  le  N.  N.  E., 
et  il  faut  venir  sur  tribord  en  mettant  le  cap  sur  le  cavalier  de  la 
rive  gauche.  C'est  à  ce  coude  que  mouilla  la  flottille  des  canon- 
nières alliées,  pour  jeter  à  terre  le  détachement  chargé  de  tourner 
les  forts  de  Peh-tang  qu'on  croyait  occupés  par  l'armée  chi- 
noise. 

En  arrivant  près  des  forts  il  faut  se  rapprocher  de  la  concavité 
de  la  rive  gauche,  pour  donner  beaucoup  de  tour  à  la  pointe 
opposée  où  débouche  un  arroyo.  Les  fonds  continuent  à  augmenter 
alors  jusqu'à  six  mètres;  on  vient  graduellement  au  0.  N.  0., 
entre  les  deux  forts  et  l'on  trouve  un  bon  mouillage  entre  la  ville 
située  en  amont  du  fort  de  la  rive  droite  et  le  premier  des  deux 
hameaux  en  amont  du  fort  de  la  rive  gauche. 

Un  peu  plus  haut, la  rivière  remonte  vers  le  Nord, en  faisant  de 
grands  coudes  au  milieu  d'une  plaine  aride  et  désolée.  Son  eau 
est  souvent  s;»umâtre,  surtout  pendant  les  grandes  marées,  et 
toujours  fortement  chargée  de  matières  organiques  qui  la  rendent 
désagréable  et  insalubre.  Fendant  l'expédition  de  1860,  il  fallut 
envoyer  des  chaloupes  faire  de  l'eau  à  plusieurs  lieues  en  amont. 

En  général,  la  mauvaise  qualité  des  eaux  est,  en  Chine,  la  prin- 
cipale cause  des  maladies  qu'y  contractent  les  Européens,  et  l'on 
ne  doit  employer  comme  boisson  celles  des  rivières  bourbeuses 
comme  le  Peh-tang-ho  et  le  Peï-ho  qu'après  l'avoir  épurée  et 
filtrée  avec  soin. 

La  plaine  qui  avoisinc  la  ville  de  Peh-tang  est  très-maréca- 
geuse. Elle  est  traversée  par  une  chaussée  qui  conduit  sur  les 
bords  du  Peï-ho  à  quelque  lieues  en  amont  de  Takou.  C'est  |>ar 
cette  chaussée  que  l'armée  alliée  a  débouché  après  son  débar- 
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quement.  Chassant  devant  elle  un  corps  de  tartares  elle  est  venue 
établir  son  quartier  général  sur  le  riant  monticule  où  est  bâti  le 
village  de  Synk-ho,  à  11  kilomètres  dansl'O.  S.  0.  de  Peh-tang, 
et  jeter  un  peu  plus  loin  un  pont  de  bateaux  sur  le  Peï-ho,  vis-à- 
vis  le  petit  bois  et  le  hameau  de  Sia-ho-leantz,pour  occuper  les 
deux  rives. 


|  6.  -  Le  Peï-bo. 


La  description  que  nous  avons  faite  de  la  côte  à  l'Est  de  l'em- 
bouchure du  Peï-ho,  suffit  pour  montrer  que  les  bâtiments  ont 
tout  intérêt  à  en  éviter  les  approches,  surtout  la  nuit  ou  par  un 
temps  obscur.  Dans  ces  dernières  circonstances,  un  bâtiment  à 
destination  du  Peï-ho,  qui  aura  pris  son  point  de  départ  en  quit- 
tant le  détroit  de  Mia-tao,  ne  saura  mieux  faire  que  de  gouver- 
ner au  O.N.O  1/2  0.  du  monde,  à  mi-chenal  entre  Sha-lui-tien 
et  l'embouchure  du  Ta-tsing-lio.  S'il  n'est  pas  entraîné  par  le  cou- 
rant hors  de  sa  route  il  trouvera  des  fonds  de  22  à  16  mètres 
jusqu'au  delà  du  méridien  de  l'île  dont  il  passera  à  trente  milles. 
11  apprendra,  par  la  diminution  ou  l'augmentation  du  fond,  en 
dehors  de  ces  limites,  s'il  est  jeté  dans  le  Sud  ou  dans  le  Nord 
de  sa  route  ;  et  dans  le  cas  où  il  trouverait  des  fonds  de  27 
mètres,  il  serait  sûr  d'avoir  été  drossé  vers  le  Nord,  dans  le 
voisinage  de  l'île  Sha-lui-tien.  Lorsqu'après  avoir  dépassé  la  lon- 
gitude de  cette  île  d'une  quinzaine  de  milles  il  verra  le  fond 
baisser  sensiblement,  il  aura  un  sûr  indice  du  voisinage  de  la 
côte  occidentale,  et,  s'il  a  lieu  de  supposer  qu'il  se  trouve  dans 
le  Sud  du  Peï-ho,  il  viendra  de  quelques  quarts  sur  tribord  pour 
se  rapprocher  de  sa  destination  et  rendre  la  diminution  du  fond 
moins  rapide.  Enfin ,  il  mouillera  par  un  fond  convenable  s'il 
n'a  aucun  espoir  de  découvrir  les  cinq  cavaliers  des  forts  de 
Takou  qui  forment  le  point  essentiel  de  reconnaissance. 

Le  jour,  par  un  temps  clair,  si  l'on  est  sur  de  sa  position,  on 
peut  attaquer  par  le  S.E.  l'île  Sha-lui-tien,  qui  fournit  un  nouveau 
point  de  départ  pour  l'atterrage  de  Takou  ;  mais  il  est  essentiel 
alors  de  pouvoir  la  découvrir  à  plusieurs  milles  de  distance,  car 
la  sonde  dans  son  voisinage,  n'est  pas  toujours  un  bon  guide, 
en  raison  de  l'irrégularité  des  fonds.  On  se  rappelle  que  nous 
avons  dit  qu'à  l'Ouest  de  l'îlot  de  la  pointe  Sud,  des  fonds  de 
10  à  12  mètres  touchent  à  des  bancs  presque  à  Heur  d'eau. 
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Le  China-Pi  fat,  sur  l'autorité  du  commandant  Goudenougli  du 
Henard,  dit  qu'en  traversant  le  golfe  de  Pe-tche-li  on  est  géné- 
ralement porté  au  Sud  d'environ  0,0  de  nœud  par  heure.  Il  in- 
dique la  cause  de  cette  déviation  dans  les  directions  différentes  du 
flot  et  du  jusant ,  le  premier  portant  à  l'O  q.  N.-O.,  et  le  se- 
cond auS.-E.,  dans  le  voisinage  des  lies  Mia-tao. 

Sans  contester  ce  dernier  fait,  nous  dirons  qu'on  ne  saurait  en 
étendre  les  conséquences  au  golfe  de  Pe-tche-li  tout  entier,  et  nous 
rappellerons  les  exemples  déjà  cités  de  la  Vengeance,  du  Feelony, 
du  Saigon  et  de  Y  Aimable-Créole,  qui  ont  éprouvé,  en  certaines 
circonstances,  des  différences  très-sensibles  vers  le  Nord ,  diffé- 
rences fatales  à  ce  dernier  bâtiment.  Ajoutons  encore  que  le  China- 
Pilot  lui-rneme  constate  que  sur  la  côte  septentrionale  du  golfe  de 
Pe-tche-li  le  flot  a  plus  de  force  que  le  jusant.  Or,  le  flot  porte 
environ  au  N.-O.  dans  l'Est  de  Sha-lui-tien  et  le  jusant  en  sens 
inverse. 

11  est  clair  d'ailleurs  qu'ici  comme  partout  la  direction  et  la 
force  du  vent  peuvent  modifier  beaucoup  la  direction  et  la  force 
des  courants  de  marée,  et  que  le  navigateur  doit  tenir  compte, 
s'il  le  peut,  dans  l'estime  de  sa  route,  de  cette  influence  exercée 
sur  les  courants  par  les  vents  qui  soufflent  ou  qui  ont  soufflé, 
non-seulement  dans  le  golfe  de  Pe-tche-li,  mais  encore  au  large 
et  sur  les  côtes  de  toute  la  Chine. 

Le  mouillage  le  plus  commode,  pour  les  bâtiments  destinés  à 
rester  en  dehors  de  la  barre  du  Peï-ho,  dépend  de  leur  tirant 
d'eau.  Les  grands  bâtiments  de  l'expédition  de  Chine,  en  1860, 
mouillés  à  8  milles  dans  l'E.-S.-E.des  forts  deTakou,  gardaient 
à  peine  un  mètre  d'eau  sous  leur  quille  à  marée  basse  ;  et  même 
la  frégate  amirale  française  l'Impératrice- Eugénie,  qui  calait  près 
de  8  mètres,  avait  parfois  à  marée  basse  le  talon  de  sa  quille 
dans  de  la  vase  molle  qui  n'offrait  d'ailleurs  aucune  résis- 
tance. 

La  frégate  la  Vengeance,  en  novembre  18GI,  était  mouillée  à 
8  milles  au  S.  52°  E.  du  fort  de  la  rive  gauche,par  39°  54'  lat.  N. 
—  Elle  a  trouvé  des  profondeurs  d'eau  variables  entre  7m9  et 
8™4  pour  les  basse;,  iers,9m4  et  1 0  mitres  pour  les  hautes  mers. 
A  un  petit  navire  destiné  à  entrer  dans  le  Peï-ho,  on  peut  en- 
core conseiller  un  m  "lillage,  par  5  mètres  de  fond,  en  dehors  et 
à  peu  de  distance  de  îa  barre,  indiqué  par  les  relèvements  sui- 
vants :  le  cavalier  Sud  du  fort  français  au  N.  49°  0.,  la  pagode  de 
Takou  au  N.  58°  30'  O. 

La  tenue  à  ces  différents  mouillages  est  excellente.  Les  vents 
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du  Nord  au  Sud  par  l'Est  donnent  une  mer  assez  forte  ;  mais 
avec  une  bonne  touée  les  navires  n'ont  pas  à  craindre  de 
chasser. 

Les  seuls  bâtiments  qui  se  soient  perdus  sur  la  côte,  pendant 
la  dernière  expédition  de  Chine,  sont  des  caboteurs  européens 
qui  ont  échoué  près  de  la  barre,  en  essayant  de  la  franchir,  et 
qui,  surpris  par  le  mauvais  temps  dans  cette  position  dange- 
reuse, n'ont  pas  tardé  à  être  démolis. 

Un  navire  d'un  faible  tirant  d'eau,  surtout  s'il  a  le  fond  plat 
comme  les  jonques,  peut,  en  cas  d'urgente  nécessité,  faire  vent 
arrière,  à  mer  descendante,  et  aller  s'échouer  sur  les  vases  de 
chaque  côté  de  l'entrée  du  Peï-ho.  —  L'équipage  ne  courra  pas 
grand  risque  1  et  si,  au  moment  de  l'échouage,  la  mer  est  assez 
haute, le  bâtiment  pourra,  sans  grand  dommage,  être  renfloué  au 
premier  beau  temps,  au  moyen  d'un  canal  creusé  dans  la  vase 
que  les  Chinois  remuent  avec  une  grande  facilité. 

L'établissement  de  la  marée  sur  la  barre  du  Peï-ho  est  à  trois 
heures.  Le  courant  renverse  une  heure  et  demie  après  que  la  mer 
a  atteint  sa  hauteur  maximum.  Les  plus  grandes  marées  suivent 
de  deux  jours  les  syzygies. 

En  dehors  de  la  barre  les  courants  de  marée  suivent  la  côte, 
le  flot  portant  vers  le  Nord  et  le  jusant  vers  le  Sud,  avec  des  vi- 
tesses qui  atteignent  rarement  deux  nœuds.  A  l'entrée  de  la  barre 
ils  suivent  le  chenal  et  deviennent  plus  forts  à  mesure  que  sa 
largeur  se  rétrécit.  Uur  vitesse  maximum,  quand  le  vent  est  fai- 
ble, atteint  trois  nœuds  et  demi  pour  le  flot  et  trois  nœuds  pour 
le  jusant. 

Dans  la  même  circonstance  de  calme  ou  de  faible  brise,  la  mer 
marne  de  deux  à  trois  mètres  suivant  l'âge  de  la  lune.  Aussi, 
aux  mortes  eaux,  la  barre  est  parfois  impraticable  pour  des  bâ- 
timents calant  trois  mètres  comme  nos  grandes  canonnières. 

Mais  quand  le  vent  est  fort,  sa  direction  modifie  beaucoup  les 
données  qui  précèdent. 

Pendant  l'hiver  et  tandis  que  la  mousson  de  N.-E.  règne  sur 
toutes  les  côtes  de  Chine,  les  eaux  baissent  considérablement 
dans  tout  le  golfe  de  Pe-tche-li.  11  ne  reste  plus  alors  que  0m30 


*  Une  jonque  employée  à  l'évacuation,  à  la  tin  de  18G0,  et  armée  par  des 
marins  de  la  Dragonne,  fit  côte  ainsi  pendant  un  coup  de  vent,  et  toot 
l'équipage  fut  sauvé. 

Des  chalonpes,  serrant  au  transbordement,  furent  enlevées  par  la  mere» 
jetées  au  plein  sans  avaries. 
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d'eau,  à  mer  basse,  sur  la  barre  du  Peï-ho;  les  marées  de  morte 
eau  se  font  à  peine  sentir  dans  la  rivière,  ce  qui  favorise  la  for- 
mation des  glaces;  enfin  ïes  marges  de  syzygie  n'amènent 
guère  plus  de  deux  mètres  et  demi  d'eau  sur  la  barre. 

Pendant  l'été  et  la  mousson  du  Sud,  au  contraire,  le  niveau  du 
golfe  s'élève  ;  les  marées  se  font  sentir  régulièrement  et  l'on 
trouve  rarement  moins  d'un  rnètre  d'eau,  à  mer  basse,  sur  la 
barre. 

En  toute  saison,  les  coups  de  vent  du  Nord  à  l'Ouest  favorisent 
la  baisse  des  eaux,  tandis  que  ceux  du  N.-E.  au  S.-E.  augmentent 
la  hauteur  des  marées.  Avec  ces  derniers  on  peut  trouver  jus- 
qu'à 4ml  d'eau  sur  la  barre,  à  haute  mer,  et  s'ils  coïncident  avec 
une  marée  de  syzygie  les  rives  du  fleuve  sont  inondées  jusqu'à 
une  grande  distance.  Le  cours  régulier  des  marées  est  parfois 
suspendu  par  les  coups  de  vent  du  large,  et  nous  avons  vu  le 
flot  durer  sous  leur  influence  une  journée  entière.  Il  était  alors 
remplacé  par  un  jusant  d'égale  durée. 

L'entrée  du  Peï-ho  (voir  le  plan)  est  reconnaissable  par  les  ca- 
valiers des  deux  grands  forts  qui  en  défendaient  autrefois  l'entrée. 
Ces  cavaliers  sont  au  nombre  de  deux  dans  le  fort  de  la  rive  gauche 
qui  a  porté  le  pavillon  français  de  18G0  à  1865,  et  de  trois  dans 
le  fort  de  la  rive  droi  :e  qu'occupaient  les  anglais  pendant  la  même 
période.  Le  cavalier  Nord  du  fort  français  et  les  deux  cavaliers 
Sud  du  fort  anglais  sont  les  plus  élevés.  Il  existe  en  outre  trois 
petits  forts  ruinés  qu'on  aperçoit  difficilement  du  large.  Celui 
qui  se  trouve  sur  la  rive  gauche,  en  amont  de  tous  les  autres,  et 
qui  est  connu  sous  le  nom  de  fort  N,  a  été  naturellement  le  pre- 
mier objet  de  l'attaque  des  alliés  après  leur  établissement  à 
Synk-ho  et  la  prise  du  camp  retranché  de  Teng-chin-kou  qui  le 
suivit  de  près. 

Le  21  août,  à  8  heures  du  matin,  le  fort  N  fut  enlevé  d'assaut 
malgré  la  plus  vive  résistance;  et  cet  événement,coïncidant  avec 
l'explosion  de  la  poudrière  du  grand  fort  de  la  rive  gauche ,  que 
canonnait  vigoureusement  en  écharpe  une  division  de  ca- 
nonnières alliées  échouées  sur  les  vases,  détermina  la  défaite 
des  Chinois  et  la  rc 1  Ution  de  leurs  forts. 

Sur  la  rive  droite,  un  peu  en  aval  du  fort  N,  est  le  fort  M  qui 
ne  joua  qu'un  rôle  insignifiant  dans  la  défense  de  Takou.  Enfin 
près  de  l'extrémité  Soi  du  fort  anglais  on  voit  un  troisième  for- 
tin presque  entièrement  détruit  par  la  mine  comme  les  deux  pre- 
miers. 

Pour  compléter  l'énumération  des  points  remarquables  à  ob- 
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server  quand  on  entre  dans  le  Peï-ho,  il  faut  mentionner  encore 
ta  pagode  de  iakou,  située  sur  la  rive  droite  du  fleuve,  entre  les 
deux  fractions  de  ce  grand  village,  un  peu  en  amont  du  fort  N. 

Tout  bâtiment  qui  se  propose  d'entrer  dans  le  Peï-ho  doit  d'a- 
bord se  renseigner  sur  l'état  de  la  barre  et  la  profondeur  d'eau 
qu'il  pourra  y  trouver,  soit  auprès  de  gens  de  la  localité,  soit  en 
passant  une  marée  au  mouillage,  soit  enfin  en  plaçant  une  em- 
barcation sur  la  barre  pour  y  signaler  le  minimum  de  fond  au 
moment  où  il  se  présentera  pour  la  franchir. 

Si  c'est  un  bâtiment  de  commerce,  il  peut  se  mettre  au  tirant 
d'eau  convenable  et  sans  différence,  en  commençant  son  déchar- 
gement en  rade,  au  moyen  de  sampans  chinois  qu'il  est  facile  de 
se  procurer  à  Takou. 

Trois  alignements,  marqués  chacun  par  deux  balises,  servent 
à  guider  dans  le  chenal  les  bâtiments  qui  entrent  ou  qui  sortent. 
Ces  balises  que  nous  avons  fait  établir  en  18G1,  sont  encore  en- 
tretenues aujourd'hui,  d'après  des  renseignements  tout  récents, 
par  la  douane  chinoise  installée  depuis  l'année  dernière  dans  les 
forts  que  les  alliés  ont  évacués. 

Le  bâtiment  qui  veut  passer  la  barre,  doit  venir  se  placer  d'a- 
bord dans  le  S.  kk°  E.  du  monde  du  cavalier  le  plus  septen- 
trional, dès  qu'il  l'aperçoit,  et  gouverner  vers  l'entrée  en  se 
maintenant  dans  ce  relèvement,  qui  est  précisément  celui  du  che- 
nal et  qui  lui  est  indiqué  bientôt  par  l'alignement  des  deux  pre- 
mières balises. 

Ces  balises  sont  de  grands  rectangles  en  bois,  de  3  mètres  de 
longueur  horizontale  et  de  2  mètres  de  largeur  verticale,  peints 
mi-partie  en  blanc  et  en  noir,  et  élevés  de  trois  mètres,  l'un  au 
dessus  de  l'angle  Nord  du  grand  fort  de  la  rive  gauche ,  l'autre 
au  dessus  de  la  plage  située  au  pied  de  ce  fort.  On  les  distingue, 
par  un  temps  clair,  un  peu  avant  d'arriver  sur  la  barre. 

Si  le  bâtiment  qui  veut  entrer  dans  le  Peï-ho  trouve  l'heure  et 
les  circonstances  de  la  marée  favorables,  il  donne  dans  le  chenal 
en  suivant  l'alignement  de  ces  balises  ou,  à  leur  défaut,  le  relè- 
vement du  cavalier  Nord  qui  vient  d'être  indiqué.  11  trouve,  en 
traversant  la  barre ,  le  fond  d'une  vase  plus  dure  qu'à  ses  abords, 
en  raison  de  l'effet  du  courant  qui  entraîne  les  parties  du  fond 
les  plus  tenues  et  les  transporte  sur  les  bancs  voisins. 

Quand  la  mer  est  belle,  un  vapeur  peut  franchir  la  barre  avec 
un  profondeur  d'eau  moindre  de  30  à  40  centimètres  que  son 
propre  tirant  d'eau,  surtout  s'il  est  beaucoup  en  différence. 

Mais,  quand  la  mer  est  houleuse,  la  prudence  lui  conseille,  au 
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contraire,  de  ne  donner  sur  la  ûarre  qu'avec  la  certitude  d'y 
trouver  un  fond  supérieur  à  ce  tirant  d'eau.  Par  un  gro9  temps, 
le  plus  petit  navire  courra  moins  de  danger  en  restant  au  mouil- 
lage par  5  ou  6  mètres  de  fond,  avec  une  bonne  touée,  qu'en 
tentant  de  passer  la  barre,  au  risque  de  talonner,  de  perdre  son 
gouvernail  et,  par  suite,  de  faire  côte  sur  les  bancs. 

En  faisant  route,  comme  il  a  été  dit,  au  N.  hk°  O.  du  monde, 
sur  les  deux  premières  balises,  le  bâtiment  apercevra  bientôt, 
sur  la  rive  droite,  deux  autres  balises  semblables  :  l'une  sur  la 
muraille  du  grand  fort  de  cette  rive,  un  peu  à  gauche  de  son 
cavalier  central  ;  l'autre  sur  la  berge  du  fleuve,  au  pied  de  ce 
fort.  Il  distinguera,  à  gauche  de  ce  même  fort,  la  pagode  et  le 
grand  village  de  Ta  kou,  sur  un  coude  supérieur  du  fleuve,  et  il 
verra  le  fond  augmenter  légèrement  lorsqu'il  se  trouvera  sur 
l'alignement  des  deux  nouvelles  balises  qu'il  suivra  aussitôt  en 
mettant  le  cap  au  N.  58°  30'  0.  du  monde. 

C'est  dans  cette  seconde  partie  du  chenal  que  mouillèrent,  le 
20  août  1860,  par  des  fonds  de  4  mètres,  à  environ  1,900  mètres 
du  grand  fort  de  la  rive  gauche,  les  grandes  canonnières  alliées  qui 
devaient  combattre  ce  fort,  après  la  reddition  de  ceux  de  la  rive 
gauche,  et  dont  la  présence,  à  portée  de  canon,  ne  fut  pas  sans 
influence  sur  la  capitulation  du  lendemain. 

A  mesure  qu'on  avance  le  fond  augmente.  11  atteint  le  maxi- 
mum de  8  mètres  à  un  coude  situé  à  3,500  mètres  du  premier. 
En  môme  temps,  le  chenal  se  rétrécit,  et  ses  berges  s'élèvent 
davantage  au  dessus  du.  niveau  des  basses  marées.  —  Au  coude 
dont  nous  parlons,  on  a  vu  longtemps  les  coques  de  deux  ca- 
nonnières anglaises  coulées  à  l'attaque  infructueuse  de  1859,  et 
il  existait,  en  1862,  un  nouvel  écueil  formé  par  plusieurs  jonques 
coulées  les  unes  sur  les  autres. 

Le  troisième  alignement,  que  l'on  prend  à  ce  nouveau  coude, 
passe  à  50  mètres  dans  l'Est  de  cet  écueil.  Il  est  donné  par 
deux  balises  semblables  aux  précédentes,  mais  plus  petites  et 
placées,  l'une  sur  le  fort  M  et  l'autre  sur  la  berge  de  la  rive 
droite,  entre  ce  fort  et  la  pointe  Nord  du  grand  fort  de  la  même 
rive. 

Il  court  au  N.  33'  O.  et  il  doit  être  suivi  jusqu'à  ce  que  l'on 
relève  par  son  travers  le  cavalier  central  du  grand  fort  de  la  rive 
droite. 

On  est  alors  entièrement  en  dedans  de>  rivière,  et  l'on  n'a 
plus  qu'à  suivre  son  lit  (qui  a  5  mètres  de  profondeur,  à  mer 
basse,  en  cet  endroit)  en  mettant  d'abord  le  cap  au  N.  22°  O. 

fUL\.  M  Alt.  —  AOUT  1866.  43 
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sur  le  fort  N,  et  en  se  tenant  de  préférence  dans  le  voisinage  de 
la  rive  concave,  qui  est  toujours  la  plus  profonde. 

Les  instructions  qui  précèdent  suffisent  pour  des  bâtiments  ï 
vapeur.  Elles  ont  besoin  d'être  complétées  pour  des  bâtiments 
à  voiles.  Ceux-ci  trouvent  souvent,  dans  la  belle  saison,  l'occa- 
sion d'entrer  sans  remorqueur  en  profitant  de  la  brise  du 
large,  qui  manque  rarement  d'amener  3  mètres  d'eau  sur  la 
barre. 

Un  bâtiment  bien  manœuvré  peut  même ,  avec  une  grande 
marée  et  une  brise  de  terre  maniable,  entrer  en  louvoyant  ;  car 
le  courant  porte  encore  en  dedans  une  heure  après  l'étalé,  et  le 
bâtiment  qui  commencerait  à  louvoyer  sur  la  barre,  une  heure 
avant  ce  moment,  aurait  la  certitude  de  la  franchir  et  d'atteindre 
un  mouillage  près  du  second  coude  avant  le  renversement  du 
courant.  A  la  marée  suivante,  il  pourrait  se  laisser  dériver  au 
flot  sur  son  ancre  ou  se  faire  remorquer  par  les  embarcations 
jusqu'à  un  mouillage  convenable  sous  les  forts. 

La  sortie  du  Peï-ho  ne  présente  pas  plus  de  difficultés  que 
l'entrée  à  un  bâtiment  à  vapeur  ou  à  un  bâtiment  à  voiles  ayant 
vent  sous  vergues.  Ce  dernier,  s'il  ne  trouvait  pas  tout  d'abord 
les  circonstances  favorables,  aurait  avantage  à  aller  mouiller  entre 
les  forts  et  la  barre,  à  environ  2,500  mètres  du  fort  de  la  rive 
gauche.  Dans  cette  position,  il  serait  à  l'abri  de  la  mer  et  il  pour- 
rait profiter  de  la  première  occasion  pour  franchir  les  deux  ou 
trois  milles  du  chenal  qui  le  sépareraient  encore  des  fonds  où  il 
pourrait  mouiller  en  dehors  de  la  barre. 

La  sortie  en  louvoyant  doit  être  considérée  comme  à  peu  près 
impraticable  pour  un  bâtiment  dont  le  tirant  d'eau  ne  serait  pas 
inférieur  d'au  moins  50  centimètres  à  la  profondeur  minimum 
sur  la  barre.  En  effet,  ce  bâtiment  n'aurait  le  courant  favorable 
que  lorsque  cette  profondeur  serait  déjà  bien  réduite.  D'un  autre 
coté,  les  vents  favorables  pour  la  sortie  sont  précisément  ceux 
qui  font  baisser  les  eaux  sur  la  barre.  De  sorte  que  l'emploi 
d'un  remorqueur  pour  la  sortie  est  extrêmement  utile,  sinon  in- 
dispensable, aux  bâtiments  à  voiles  d'un  certain  tonnage. 

Disons  en  terminant  ce  qui  concerne  la  barre  du  Peï-ho  qu'elle 
subit  avec  le  temps  des  variations  de  direction  très-sensibles. 
Ainsi,  d'après  la  carte  de  M.  Ploix,  l'orientement  de  son  chenal, 
en  1858,  était  le  N.  48»  0. 

En  1860, les  bâtimentspourentrer mettaient  le  capauN.35°0., 
à  droite  du  grand  fort  français.  Enfin,  en  1862,  l'alignement 
des  deux  balises  placées  pour  indiquer  le  chenal  était,  comme 
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nous  l'avons  dit,  le  N.  44°  0.,  et  passait  sur  l'angle  de  ce  der- 
nier fort. 

11  est  rare  qu'après  chaque  débâcle  du  printemps  on  ne  con- 
state pas  quelque  changement  de  ce  genre  dans  l'état  de  la  barre, 
et  il  est  à  désirer  que  les  autorités  chinoises  continuent  à  main- 
tenir la  position  des  balises  en  concordance  avec  la  véritable 
direclion  du  chenal. 

Pendant  la  belle  saison  de  l'année  1861,  qui  suivit  la  prise  de 
Pékin  et  la  conclusion  de  la  paix,  la  navigation  commerciale  a 
été  très-active  dans  le  Peï-ho.  Une  centaine  de  navires  européens 
y  sont  entrés  et  plusieurs  ont  remonté  jusqu'à  Tien-tsin. 

Cette  navigation  est  praticable  pour  tous  les  bâtiments  qui 
peuvent  passer  la  barre,  mais  elle  n'est  pas  sans  difficulté  pour 
ceux  dont  le  tirant  d'eau  est  voisin  de  3  mètres  ou  dont  la  lon- 
gueur dépasse  40  mètres,  surtout  s'ils  n'ont  pas  de  machine  à 
vapeur.  Nos  grandes  canonnières  échouaient  parfois  dans  les 
tournants,  qui  sont  très-brusques,  et  les  Anglais  ont  laissé,  pen- 
dant tout  l'hiver  de  1860  à  1861,  deux  de  leurs  canonnières 
échouées  sur  la  rive  ou  elles  avaient  touché  pendant  une  crue. 

Ce  que  les  bâtiments  de  commerce  ont  généralement  de  mieux 
à  faire  est  d'achever  leur  déchargement,  et  de  commencer  leur 
chargement,  au  mouillage  entre  les  forts  et  le  grand  village  de 
Takou,  où  ils  peuvent  facilement  se  procurer  des  vivres  frais  de 
toute  nature,  ainsi  que  les  objets  de  matériel  employés  par  le 
cabotage  local  et  les  bras  nécessaires  pour  leurs  opérations.  Le 
seul  inconvénient  de  ce  mouillage  est  l'éloignement  des  consulats 
européens,  qui  sont  à  Tien-tsin  ;  mais  si,  comme  tout  l'indique, 
le  mouvement  de  la  navigation  se  concentre  à  Takou,  les  nations 
européennes  s'y  feront  nécessairement  représenter. 

En  Chine,  l'hygiène,  la  politique  et  les  véritables  intérêts  du 
commerce  sont  d'accord  pour  dissuader  les  Européens  de 
fonder  leurs  établissements  au  sein  des  grandes  •villes  chinoises. 
Nul  ue  saurait  prévoir  à  quelle  impulsion  pourront  obéir  un  jour 
les  300  millions  d'hommes  qui  peuplent  le  Céleste-Empire,  et  le 
caractère  pacifique  des  Chinois  du  Nord  n'est  pas  une  garantie 
suffisante  contre  le  retour  de  scènes  pareilles  &  celles  de  Tong- 
Tcheou. 

D'ailleurs,  indépendamment  de  considérations  de  cette  nature, 
qui  ont  cependant  leur  valeur,  l'expérience  enseigne  qu'aux 
embouchures  des  fleuves,  les  points  les  mieux  appropriés  à  la 
fondation  de  centres  commerciaux  sont  ceux  où  la  grande  navi- 
gation maritime  cesse  d'être  facile,  et  où  la  navigation  fluviale 
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peut  commencer  avec  succès.  A  ce  point  de  vue,  Takou  nous 
paraît  destiné  à  remplacer  Tien-tsin  pour  les  Européens,  comme 
le  Havre  a  remplacé  Rouen,  et  comme  Saint-Nazaire  se  substi- 
tue à  Nantes. 

La  création  d'établissements  commerciaux,  près  des  forts  de 
Takou,  ne  rencontrerait  qu'un  seul  obstacle  matériel,  le  peu 
d'élévation  des  terrains  parfois  inondés  par  les  marées  ;  mais 
cet  obstacle  serait  facilement  vaincu  par  l'exhaussement  artificiel 
du  sol  comme  il  l'a  été  dans  la  construction  de  ces  forts  mêmes 
et  d'un  "grand  nombre  de  villages  de  la  côte. 

La  riante  colline  de  Synk-ho  offrirait  aussi  pour  la  résidence 
des  Européens  une  position  aussi  agréable  que  salubre,  en  vue 
et  à  peu  de  distance  des  navires  mouillés  dans  le  port. 

Pour  remonter  le  Peï-ho  de  Takou  à  Tien-tsin,  on  ne  saurait 
prendre  un  guide  plus  sûr  que  la  carte  du  cours  de  ce  fleuve 
par  M.  Ploix.  Il  faut,  en  outre,  calculer  la  hauteur  d'eau  que  la 
marée  apportera  sur  les  différents  points  de  la  rivière  qui  n'offrent 
qu'une  profondeur  insuffisante. 

C'est  à  partir  du  grand  coude  où  sont  des  briqueteries,  à  envi- 
ron huit  milles  de  Tien-tsin,  que  l'on  commence  à  trouver  des 
passes  peu  profondes  exigeant,  pour  être  franchies  par  certains 
bâtiments,  le  concours  de  la  marée.  A  mesure  que  Ton  s'éloigne 
de  la  mer  le  flot  a  naturellement  moins  de  durée  et  rapporte 
une  moindre  hauteur  d'eau. 

L'établissement  de  la  marée  augmente  aussi.  Il  est  à  Tien-tsin 
à  sept  heures,  c'est-à-dire  quatre  heures  plus  tard  qu'à  Takou. 
Dans  la  première  ville,  à  l'époque  des  grandes  marées,  la  mer 
marne  de  deux  mètres  au  plus,  et  dans  les  mortes  eaux  les 
changements  de  niveau  et  de  courant  sont  peu  sensibles. 

Le  fleuve,  large  de  240  mètres  devant  les  forts  de  l'entrée, 
n'a  plus  que  60  mètres  à  Tien-tsin.  Cette  ville  est  à  la  limite 
des  variations  de  niveau  des  eaux  du  fleuve  causées  par  l'action 
des  vents  dans  le  golfe. 

Les  crues  causées  par  la  pluie  ou  la  fonte  des  neiges  s'y  font 
sentir,  mais  n'y  descendent  pas  beaucoup  plus  bas.  Ces  crues 
font  beaucoup  varier  la  profondeur  de  l'eau  dans  le  haut  Peï-ho. 
Elles  permettent,  à  certaines  époques  du  printemps  et  de  l'au- 
tomne, à  de  grandes  jonques  venues  du  midi  par  le  canal  impé- 
rial, et  chargées  d'approvisionnements  pour  Pékin  de  re- 
monter à  la  cordelle,  ou,  à  l'aide  d'un  vent  favorable,  jusqu'à 
Tong-Tcheou,  grande  ville  qui  est  le  port  de  cette  capitale  sur 
le  Peï-ho. 


Digitized  by  Google 


LA  BAIE  DU  PEI-HO.  705 

Mais  à  d'autres  époques  de  Tannée  le  haut  Peï-ho  n'a  guère 
plus  d'un  mètre  de  profondeur  et  n'est  navigable  que  pour  de 
petites  jonques  et  des  sampans.  Chaque  année,  pendant  au 
moins  trois  mois  d'hiver,  le  Peï-ho  gèle  complètement  et  la  na- 
vigation est  interrompue  sur  toute  la  longueur  de  son  cours. 
Les  jonques  sont  halées  à  terre  ou  mises  à  l'abri  dans  des  bassins 
creusés  sur  les  rives. 

La  grande  ville  de  Tong-Tcheou,  dont  nous  venons  de  parler, 
est  à  90  milles  au-dessus  de  Tien-tsin,  par  le  fleuve,  et  à 
63  milles  par  la  route  de  terre.  Elle  communique  avec  Pékin 
par  un  chemin  pavé  très-fréquenté,  et  par  un  canal  de  barques 
coupé  de  barrages  sans  écluses,  comme  on  en  voit  fréquem- 
ment en  Chine.  Dès  le  lendemain  de  la  conclusion  de  la  paix, 
des  Européens  ont  pensé  à  établir  de  Pékin  à  Tong-Tcheou  un 
chemin  de  fer  qu'alimenterait  le  transport  des  quantités  consi- 
dérables de  marchandises  amenées  par  le  Peï-ho  dans  la  capi- 
tale du  Céleste-Empire.  Assurément,  quand  les  chemins  de  fer 
s'établiront  en  Chine,  ils  ne  trouveront  nulle  part  un  terrain 
mieux  préparé  pour  leur  construction  que  celui  qui  s'étend 
de  Pékin  à  Tong-Tcheou,  à  Tien-tsin  et  à  Takou.  Le  grand 
commerce  qui  se  fait  sur  cette  ligne,  le  caractère  paisible  des 
populations  et  l'autorité  dont  jouit  encore  sur  ce  point  le  gou- 
vernement impérial,  seront,  pour  une  pareille  entreprise,  autant 
de  garanties  de  succès  et  de  sécurité;  mais  les  principaux 
obstacles  qu'elle  aura  à  surmonter  viendront  évidemment  de 
l'aversion  traditionnelle  du  gouvernement  et  du  peuple  chinois 
pour  les  innovations. 

Entre  Tong-Tcheou  et  la  mer  le  Peï-ho  ne  reçoit  pas  d'af- 
fluents, à  moins  qu'on  ne  veuille  donner  ce  nom  au  grand  canal, 
qui  le  fait  communiquer  avec  le  Hoang-ho  et  le  Yang-tse-Kiang, 
à  une  petite  rivière  canalisée  qui  vient  d'un  lac  situé  dans  l'inté- 
rieur, près  d'Ho-kien-fou,  enfin  au  ruisseau  que  l'armée  chinoise 
prit  inutilement  pour  sa  ligne  de,  défense  à  Chang-Kia-Wan, 
lorsqu'elle  voulut  en  1860  tendre  un  piège  à  la  petite  armée 
alliée. 

Le  grand  canal  impérial,  appelé  aussi  Yun-liang-ho  (rivière 
porte-grains),  se  jette  dans  le  Peï-ho  à  Tien-tsin.  Monument 
d'une  splendeur  éteinte  et  d'une  civilisation  trop  vantée,  il 
accuse  aujourd'hui  par  sa  décadence  celle  des  institutions  et  du 
gouvernement  de  la  Chine.  11  a  été  construit  avec  une  largeur 
de  50  mètres  et  une  profondeur  considérable,  car  M.  Vermot 
l'a  mesurée  de  13  mètres  à  Tsin-ho,  ville  située  sur  ses  bords 
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à  10  lieues  de  Tien-tsin.  Mais  ses  berges  sont  partout  dégra- 
dées, et  sur  quelques  points  le  lit  du  canal  est  obstrué  au  point 
de  n'avoir  plus  guère  qu'un  mètre  et  demi  de  profondeur.  Les 
petites  canonnières  n'auraient  pu  le  parcourir  au  delà  de  quel- 
ques milles  de  Tien-tsin. 


Bourgois, 
Capitaine  de 


(La  suite  au  prochain  numéro,) 
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DOCUMENTS  OFFICIELS 


RELATIFS  AU  SÉNATtTS-CONSl1  LTE  SUR  LA 


CONSTITUTION  DES  COLONIES 

DE  LA 

MARTINIQUE,  DR  LA  GUADELOUPE  ET  DE  LA  RÉUNION. 

* 

1°  Exposé  des  motifs  d'un  sénatos-consulte  modificalif  du  sénatus-eonsulte 
du  3  mai  1854  sur  la  constitution  des  colonies  do  la  Martinique,  de  la 
Guadeloupe  et  de  la  Réunion. 

2°  Rapport  fait  an  Sénat  par  H.  le  procureur  général  Delangle  an  nom  de 
la  Commission  chargée  d'examiner  le  projet  de  sénatus-eonsulte  relatif 
a  la  constitution  des  colonies  de  la  Martinique,  de  la  Guadeloupe  et  de 
la  Réunion. 

3*»  Texte  du  projet  de  sénatus-eonsulte  adopté  par  le  conseil  d'État  et 

amendé  nar  la  commission  dn  Sénat. 
40  Discussion  du  projet  de  sénatus-eonsulte  au  Sénat  (séance  du  19  juin). 


Exposé  des  motifs  d'un  sénatus-eonsulte  modi- 
fies* tir  du  sénatus-eonsulte  du  S  mal  1854 
sur  la  eonstitutlon  des  eolonies  de  la  Mar- 
tinique, de  la  Guadeloupe  et  de  la  Réunion. 

Messieurs  les  sénateurs,  le  projet  de  sénatus-eonsulte  soumis 
à  vos  délibérations  a  pour  objet  de  modifier  plusieurs  disposi- 
tions du  sénatus-eonsulte  du  3  mai  1854  qui  règle  la  constitution 
de  la  Martinique,  de  la  Guadeloupe  et  de  la  Réunion. 

Avant  d'indiquer  au  Sénat  les  modifications  qui  sont  proposées, 
il  importe  de  faire  remarquer  que  les  bases  essentielles  sur  les- 
quelles repose  la  constitution  de  ces  trois  colonies  sont  mainte- 
nues dans  le  nouveau  projet. 

Ainsi  sans  parler  de  l'abolition  de  l'esclavage  solennellement 
affirmée  en  1854,  et  à  laquelle  personne  ne  songera  jamais  à 
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porter  atteinte,  la  part  de  puissance  législative  réservée  au  Sénat 
en  ce  qui  concerne  l'exercice  des  droits  politiques,  l'état  civil 
des  personnes,  la  distinction  des  biens,  les  différentes  modifica- 
tions de  1»  propriété  et  les  manières  de  l'acquérir,  l'institution 
du  jury,  la  législation  en  matière  criminelle,  et  l'application  aux 
colonies  du  principe  de  recrutement  des  armées  de  terre  et  de 
mer,  est  complètement  respectée. 

Toutes  les  matières  que  le  sénatus-consulte  a  placées  dans  le 
domaine  des  règlements  d'administration  publique  attribués  au 
conseil  d'État,  sont  également  maintenues,  sauf  un  point  (le 
mode  d'assiette  et  les  règles  de  perception  des  taxes  coloniales), 
sur  lequel  nous  reviendrons  plus  tard. 

Il  en  est  de  même  des  matières  soumises  au  régime  des  dé- 
crets impériaux  ;  des  dispositions  relatives  a  la  haute  autorité 
du  gouverneur,  aux  conseils  privés,  au  comité  consultatif  placé 
près  du  ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  et  enfin  à  tout  ce 
qui  touche  à  l'organisation  des  conseils  municipaux  et  des  con- 
seils généraux. 

Lorsque  le  sénatus-consulte  a  réglé  l'organisation  de  ces  con- 
seils, on  n'a  pas  pensé  qu'on  pût,  sans  de  véritables  dangers,  ap- 
pliquer à  nos  possessions  d'outre-mer  le  principe  sur  lequel 
repose  le  droit  électoral  dans  la  métropole  ;  le  Gouvernement 
croit  encore  aujourd'hui  que  le  moment  n'est  pas  venu  d'en  faire 
l'application  pour  ces  populations  d'origines  différentes,  et  dans 
lesquelles  bien  des  passions,  bien  des  préjugés  n'ont  pas  encore 
entièrement  disparu. 

En  résumé,  les  principes  généraux  qui  viennent  d'être  rappelés 
et  qu'avait  sagement  posés  le  sénatus-consulte  de  185i,  sont  res- 
pectés dans  le  projet  qui  vous  est  soumis,  et  c'est  uniquement 
dans  quelques  parties  du  régime  administratif,  commercial  et  fi- 
nancier que  des  modifications  sont  proposées. 

Sans  doute,  ces  modifications  ne  laissent  pas  d'être  considé- 
rables, car  il  s'agit  d'accorder  aux  conseils  généraux  des  colo- 
nies des  attributions  importantes,  de  les  appeler  à  se  prononcer 
sur  des  matières  qui  étaient  réservées  à  la  décision  d'autorités 
supérieures  ;  mais  le  Gouvernement  considère  ces  modifications 
comme  nécessaires  tout  à  la  fois  pour  donner  satisfaction  aux 
désirs  de  nos  possessions  d'outre-raer  de  régler,  selon  leurs 
besoins  légitimes,  leurs  affaires  locales,  et  en  même  temps,  pour 
affranchir  le  budget  de  l'état  de  charges  qu'il  ne  lui  parait  pas 
juste  de  faire  toujours  supporter  par  la  métropole. 

Ces  désirs  des  colonies,  on  se  le  rappelle,  ont  été  plus  d'une 
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fois  signalés  au  Sénat  lui-même  qui,  depuis  1861,  a  eu  à  s'occu- 
per de  pétitions,  témoignant  au  moins  de  quelques-uns  de  leurs 
vœux  au  sujet  du  règlement  de  leurs  propres  intérêts. 

Au  surplus,  avant  de  formuler  un  projet,  le  département  de  la 
marine  a  voulu  prendre  l'avis  des  gouverneurs  ainsi  que  des  con- 
«  seils  généraux  et  des  conseils  privés  sur  les  modifications  qu'on 
pouvait  introduire  dans  leur  organisation,  et,  si  sur  différents 
points  les  opinions  ont  varié,  toutes  se  sont  accordées  sur  la  né- 
cessité d'augmenter  les  attributions  des  conseils  généraux. 

Le  comité  consultatif,  de  son  côté,  a  aussi  pensé  que  les  attri- 
butions des  conseils  généraux  devaient  être  élargies,  et  il  a  sur- 
tout insisté,  comme  toutes  les  colonies,  pour  que  ces  conseils  ne 
demeurassent  pas  étrangers  à  la  fixation  des  tarifs  des  douanes  ; 
de  plus,  le  comité  a  été  d'avis  que  l'inscription  permanente  au 
budget  de  la  métropole  de  certaines  dépenses  pour  les  services 
civils  lorsque  le  trésor  public  ne  percevait  absolument  aucun 
des  impôts  qui,  en  France,  lui  sont  dévolus,  ne  pouvait  être 
maintenue,  et  qu'ainsi  il  était  convenable  d'apporter  quelques 
modifications  à  la  nomenclature  des  dépenses  que  le  sénatus- 
consulte  de  1854  a  mises  à  la  charge  de  l'État. 

C'est  à  la  suite  de  ces  enquêtes,  de  ces  avis,  des  discussions 
dans  les  divers  conseils  et  dans  le  sein  du  comité  consultatif,  et 
des  délibérations  du  conseil  d'État  que  le  Gouvernement  a  adopté 
le  projet  qu'il  nous  reste  à  vous  faire  connaître. 

Par  le  projet,  dont  un  certain  nombre  de  dispositions  sont 
empruntées  à  la  loi  du  10  mai  1838,  les  conseils  généraux  des 
colonies  sont  appelés  tantôt  à  statuer,  tantôt  à  délibérer,  tantôt 
à  donner  leur  avis;  ils  statuent  sur  des  affaires  dont  le  règle- 
ment leur  est  entièrement  dévolu  ;  ils  délibèrent  sur  des  affaires 
qui,  à  raison  de  leur  nature,  doivent,  pour  être  définitivement 
réglées,  être  soumises  ensuite  à  l'appréciation  d'une  autorité  su- 
périeure ;  enfin  ils  donnent  leur  avis  sur  des  questions  dont  la  so- 
lution touche  à  des  intérêts  d'un  ordre  plus  élevé. 

On  sait  que  cette  distinction  entre  les  trois  ordres  d'attribu- 
tions des  conseils  généraux  a  été  établie  avec  soin  dans  la  loi 
de  1838. 

Le  projet  entend  l'appliquer  pour  toutes  les  matières  dont  les 
conseils  des  colonies  auront  à  s'occuper;  seulement  il  étend  le 
cercle  des  affaires  soumises  à  l'examen  de  ces  conseils. 

Art.  1  et  2.  D'après  le  projet»  les  conseils  généraux  statue- 
ront : 

!•  Sur  les  acquisitions ,  aliénations  et  échanges  des  propriétés 
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mobilières  et  immobilières  de  la  colonie,  quand  ces  propriétés  ne 
sont  pas  affectées  à  un  service  public  ; 

2°  Sur  le  changement  de  destination  ou  d'affectation  des  pro- 
priétés de  la  colonie,  lorsque  ces  propriétés  ne  sont  pas  affectées 
a  un  service  public  ; 

3°  Sur  le  mode  de  gestion  des  propriétés  de  la  colonie  ; 

4°  Sur  les  baux  de  biens  donnés  ou  pris  à  ferme  ou  à  loyer, 
quelle  qu'en  soit  la  durée  ; 

5°  Sur  les  actions  à  intenter  ou  à  soutenir  au  nom  de  la  colo- 
nie, sauf,  dans  les  cas  d'urgence,  où  le  gouverneur  peut  intenter 
toute  action  ou  y  défendre,  sans  délibération  du  conseil  général, 
et  faire  tous  actes  conservatoires  ; 

6°  Sur  les  transactions  qui  concernent  les  droits  de  la  co- 
lonie ; 

7°  Sur  l'acceptation  et  le  refus  des  dons  et  legs  faits  à  la  colo- 
nie sans  charge  ni  affectation  immobilière,  quand  ces  dons  et 
legs  ne  donnent  pas  lieu  à  réclamation  ; 

8°  Sur  le  classement,  la  direction  et  le  déclassement  des 
routes; 

9°  Sur  le  classement  et  la  direction  des  chemins  d'intérêt  col- 
lectif ;  la  désignation  des  communes  qui  doivent  concourir  à  l'en- 
tretien de  ces  chemins  et  les  subventions  qu'ils  peuvent  recevoir 
sur  les  fonds  locaux ,  le  tout  sur  l'avis  des  conseils  munici- 
paux; 

,  10°  Sur  les  offres  faites  par  les  communes,  par  des  associa- 
tions ou  des  particuliers,  pour  concourir  à  la  dépense  des 
routes,  des  chemins  ou  d'autres  travaux  à  la  charge  de  la  co- 
lonie ; 

11°  Sur  les  concessions  à  des  associations,  à  des  compagnies 
ou  à  des  particuliers,  de  travaux  d'intérêt  local  ; 

12°  Sur  la  part  contributive  de  la  colonie  dans  la  dépense 
des  travaux  à  exécuter  par  l'État,  et  qui  intéressent  la  co- 
lonie; 

13°  Sur  les  projets,  plans  et  devis  des  travaux  exécutés  sur  les 
fonds  de  la  colonie  ; 

U°  Sur  les  assurances  des  propriétés  mobilières  et  immobi- 
lières de  la  colonie  ; 

15°  Sûr  l'établissement  et  l'organisation  des  caisses  de  retraite 
ou  autres  modes  de  rémunération  en  faveur  du  personnel 
autre  que  le  personnel  emprunté  aux  services  métropoli- 
tains. 

Pour  toutes  ces  affaires,  le  projet  ne  voit  aucun  inconvénient  à 
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laisser  le  soin  de  les  régler  aux  conseils  généraux  des  colonies. 
11  s'agit  là  de  sujets  qui  ne  touchent  qu'aux  intérêts  locaux  ;  sans 
doute  il  importe  que  ces  intérêts  soient  intelligemment  dirigés  ; 
mais  les  conseils  généraux,  composés  d'hommes  choisis  parmi 
les  colons  les  plus  distingués,  sont  si  bien  placés  pour  les  con- 
naître, qu'on  ne  saurait  douter  qu'ils  n'apportent  tous  leurs 
soins  a  les  ménager,  à  éviter  tout  ce  qui  pourrait  les  compro- 
mettre, et  tout  ce  dont  ils  seraient  les  premiers  à  souffrir. 

Les  conseils  généraux  statueront  donc  définitivement  surtoutes 
les  affaires  qui  viennent  d'être  indiquées.  Toutefois,  le  projet  n'a 
pu  méconnaître  qu'il  pouvait  se  faire  qu'un  conseil  général,  dans 
l'exercice  de  cette  autorité,  sortit  du  cercle  tracé  à  ses  attribu- 
tions, et  ne  fût  même  amené  à  violer  une  disposition  constitu- 
tionnelle, une  prescription  d'un  sénatus-consulte,  d'une  loi,  d'un 
règlement  d'administration  publique. 

Dans  ce  cas,  c'est  au  gouverneur  à  demander,  dans  le  délai 
d'un  mois,  à  partir  de  la  clôture  de  la  session,  l'annulation  de 
cette  délibération  du  conseil  général.  Cette  annulation  est  pro- 
noncée, s'il  y  a  heu,  sur  le  rapport  du  ministre  de  la  marine,  par 
décret  de  l'Empereur,  rendu  dans  la  forme  des  règlements  d'ad- 
ministration publique.  C'est  là  le  frein  imposé  pour  tout  ce  qui 
pourrait  se  laisser  entraîner  sur  une  pente  dangereuse  ;  et  il 
suffit  pour  sauvegarder  les  principes  qu'il  faut  toujours  faire  res- 
pecter. 

En  dehors  des  affaires  que  nous  venons  de  faire  connaître,  et 
dont  le  règlement  leur  est  dévolu,  les  conseils  généraux  conser- 
veront encore  le  pouvoir  de  voter  les  taxes  et  contributions  de 
toute  nature  qu'ils  tiennent  déjà  du  sénatus-consulte  de  1854 
(art.  13)  ;  mais,  de  plus,  ils  seront  appelés  à  voter  les  octrois  de 
mer  *  et  les  tarifs  des  douanes. 

Il  y  a  là,  on  ne  peut  le  méconnaître,  en  ce  qui  touche  le  tarif 
des  douanes,  une  modification  assez  importante  à  l'état  de  choses 
existant;  mais  c'est,  ainsi  qu'on  Ta  fait  observer,  un  des  objets 
sur  lesquels  les  conseils  des  colonies,  les  gouverneurs,  le  comité 
consultatif,  ont  émis  un  avis  unanime;  tous  ont  demandé  que 
les  conseils  généraux  fussent  appelés  à  voter  les  tarifs  des  doua- 
nes sur  les  produits  étrangers  importés  dans  la  colonie.  Nous 


»  Les  octrois  de  mer  existent  dans  les  trois  colonies  en  vertu  d'arrêtés 
locaux;  c'est  aux  communes  qu'ils  profitent,  sauf  un  assez  faible  prélève- 
ment, et  ils  remplacent  avec  avantage,  pour  la  perception,  le?  octrois  qui 
pourraient  être  établis  dans  les  rommanos. 
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n'hésitons  pas  à  vous  proposer  de  leur  accorder  cette  attribu- 
tion, en  réservant  toutefois  aux  décrets  de  l'Empereur,  le  con- 
seil d'État  entendu,  le  soin  de  rendre  exécutoires  les  tarifs  ainsi 
votés. 

Vous  savez  que  le  sénatus-consulte  de  18  54  avait  voulu  que 
les  tarifs  des  douanes ,  comme  tout  ce  qui  concernait  le  régime 
commercial  des  trois  colonies  de>  Guadeloupe,  de  la  Martinique 
et  de  la  Réunion,  fût  réglé  par  la  loi. 

Bien  que  depuis  longtemps  déjà  les  colonies  ne  trouvassent 
plus  sur  le  marché  métropolitain  les  avantages  que  le  pacte  co- 
lonial avait  dû  leur  assurer ,  en  retour  de  ceux  que  notre  indus- 
trie et  notre  commerce  maritime  avaient  dans  nos  établissements 
d'outre-mer ,  cependant  le  système  sur  lequel  étaient  fondés  ces 
marchés  réservés  n'en  subsistait  pas  moins  encore  dans  une 
certaine  mesure  en  1854 ,  et ,  ainsi  que  vous  l'expliquait  votre 
savant  rapporteur ,  les  intérêts  de  la  métropole  pouvaient  légi- 
timement demander  qu'on  remît  à  la  réglementation  législative 
tout  ce  qui  se  rapportait  au  régime  commercial  des  colonies. 

Mais  ,  depuis  1854  ,  un  acte  important  est  intervenu  qui  a  ap- 
porté de  profondes  altérations  à  ce  qui  existait  alors.  La  loi  du 
3  juillet  1861  a  détruit,  en  quelque  sorte,  ce  qui  pouvait  subsis- 
ter encore  de  l'ancien  état  de  choses. 

Ainsi,  d'après  cette  loi  : 

1°  Liberté  d'importer  par  tous  pavillons  toutes  les  marchan- 
chandises  étrangères  admises  en  France,  aux  mêmes  droits  qu'en 
France; 

2°  Liberté  d'exporter  les  produits  coloniaux  a  l'étranger  sous 
tous  pavillons  ; 

3*  Liberté  de  se  servir  des  navires  étrangers  concurremment 
avec  les  navires  français  pour  les  échanges  entre  les  colonies  et 
la  métropole ,  la  métropole  et  les  colonies,  ou  les  colonies  entre 
elles ,  en  dehors  des  limites  du  cabotage ,  mais  avec  une  surtaxe 
de  30,  de  20  et  de  10  francs  pour  les  navires  étrangers  selon  les 
distances 1 . 

Telles  sont  les  facultés  que  la  législation  de  1861  a  données  ; 
elles  ont,  comme  on  le  voit,  fait  entièrement  disparaître  le  prin- 
cipe de  marchés  réservés  qui  imposait  encore  aux  colonies,  sauf 
quelques  exceptions  que  la  force  des  choses  avait  introduites , 
l'obligation  de  s'approvisionner  dans  la  métropole. 


•  C'mi  c«tte  surtaxe  qui  doit  disparaître  en  1869. 
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Seulement ,  comme  en  définitive  nos  tarifs  de  douanes  sont 
faits  au  point  de  vue  exclusif  des  intérêts  de  production  de  la 
métropole,  il  en  résulte  qu'appliqués  de  plein  droit  aux  colonies, 
ils  ne  répondent  plus  aux  besoins  de  ces  établissements ,  soit 
parce  qu'ils  s'opposent  quelquefois  à  un  échange  avantageux  de 
leurs  produits  contre  des  produits  étrangers  que  ces  tarifs  peu- 
vent éloigner,  soit  par  ce  qu'ils  les  privent  de  ressources  qu'une 
tarification  fiscale  bien  faite ,  eu  égard  à  leurs  habitudes ,  aurait 
pu  leur  procurer  sans  imposer  de  gène  à  leur  consommation. 

Aussi  les  colonies  n'ont-elles  pas  vu  leur  situation  s'améliorer 
comme  on  l'avait  espéré  ;  elles  ont  fait  observer  que  ,  malgré 
l'ouverture  de  leur  marché  aux  importations  étrangères,  les  prix 
de  bien  des  objets  sont  loin  d'avoir  diminué ,  et  que  leur  indus- 
trie sucrière  n'a  point  trouvé  de  débouchés  rémunérateurs,  obli- 
gée qu'elle  est  de  se  présenter  sur  des  marchés  où  elle  rencontre 
des  concurrences  placées  dans  de  meilleures  conditions  qu'elle , 
grâce  aux  facilités  de  toutes  sortes  et  à  l'absence  de  toute 
entrave. 

Et ,  quant  aux  revenus  coloniaux ,  ils  ont  plutôt  subi  une  di- 
minution. 

Ainsi,  rtle  de  la  Réunion,  par  l'application  des  tarifs  métropo- 
litains ,  a  perdu  une  partie  des  ressources  qu'elle  retirait  de  ses 
douanes  ;  les  tarifs  métropolitains  n'avaient  pas ,  en  effet ,  à  se 
préoccuper  d'imposer  les  graines  fourragères,  les  tissus  de  coton 
des  Indes.  Les  intérêts  de  notre  agriculture  et  de  nos  fabriques 
ne  le  réclamaient  pas  plus  que  les  intérêts  du  fisc ,  mais  pour  la 
colonie  de  la  Réunion  il  en  était  tout  autrement. 

L'introduction  du  grain  dont  on  se  sert  pour  l'alimentation 
des  bêtes  de  trait,  ainsi  que  l'introduction  des  cotonnades  néces- 
saires aux  vêtements  des  coolies ,  comptaient  pour  une  somme 
fort  importante  dans  les  recettes  de  ses  douanes ,  sans  que  la 
consommation  ait  eu  à  s'en  plaindre. 

C'est  en  présence  de  ces  faits ,  en  présence  des  réclamations 
unanimes  de  toutes  les  autorités  coloniales ,  de  tous  les  conseils 
et  du  comité  consultatif,  que  nous  venons  vous  proposer  de 
laisser  au  conseil  général  le  soin  de  voter  les  tarifs  des  douanes 
sur  les  produits  étrangers  importés  dans  la  colonie.  Seulement, 
et  c'est  une  sérieuse  garantie,  ces  tarifs  ne  pourront  être  rendus 
exécutoires  que  par  un  décret  impérial  rendu,  le  conseil  d'État 
entendu. 

Cette  attribution  nouvelle ,  il  a  semblé  équitable  de  la  donner 
aux  conseils  généraux  ;  car  depuis  que  les  colonies  n'ont  plus  eu 
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dans  la  métropole  un  marché  réservé,  depuis  qu'elles  n*y  ont 
plus  trouvé ,  pour  leur  produit  le  plus  important ,  d'autre  pro- 
tection que  celle  résultant  d'une  détaxe  qui,  dans  quelque  temps, 
va  complètement  cesser  (loi  du  7  mai  1864) ,  il  est  juste  qu'elles 
puissent  se  procurer  à  un  aussi  bon  compte  que  leurs  concur- 
rents les  objets  qui  leur  sont  nécessaires  et  que  des  tarifs  de 
douanes ,  combinés  dans  un  tout  autre  intérêt  que  le  leur,  ne 
vienpent  pas  y  mettre  obstacle. 

Dans  tous  les  cas ,  cette  attribution  ne  peut  qu'être  avanta- 
geuse pour  les  colonies  ;  car  leurs  tarifs  de  douanes  seront  évi- 
demment établis  par  elles  au  point  de  vue  de  leurs  besoins ,  de 
leurs  consommations  et  des  ressources  financières  qu'ils  peuvent 
leur  procurer  ;  et  nous  la  croyons  sans  danger  réel  pour  la  mé- 
tropole ,  puisque  ,  d'un  côté ,  ces  tarifs  ne  pourront  frapper  que 
les  produits  étrangers,  et  que,  de  l'autre ,  les  colonies ,  par  rap- 
port aux  exportations  de  notre  industrie,  n'offrent  pas  un  marché 
bien  considérable  *. 

Ce  marché ,  d'ailleurs ,  par  cela  même  que  les  produits  étran- 
gers pourront  seuls  être  soumis  à  des  droits  de  douanes ,  sera 
encore  un  marché  protégé  pour  les  produits  métropolitains,  alors 
même  que  les  tarifs  seraient  moins  élevés  qu'ils  ne  le  sont  en 
France. 

Enfin ,  ce  qui  ne  saurait  laisser  de  doute  sur  les  avantages 
réels  que  notre  industrie  trouvera  toujours  dans  nos  colonies , 
c'est  l'habitude  prise  par  les  relations  établies  depuis  si  long- 
temps ,  c'est  le  goût,  la  tradition ,  en  un  mot  tout  ce  qui  motive 
les  préférences  des  populations  *. 

Art.  3.  —  Après  avoir,  dans  les  deux  premiers  articles, 

«  Dans  l'année  1864,  les  importations  de  France  dans  les  trois  colonies, 
ont  été  d'une  valeur,  savoir,  pour  : 


Et  si,  en  parcourant  les  diven  articles  qui  figurent  dan9  la  nomenclature 
des  états  de  douane,  on  défalque  ceux  qui,  comme  nos  vins,  les  objets  de 
mode,  etc.,  ne  peuvent  être  pris  que  dans  la  métropole,  on  voit  combien 
serait  réduite  la  valeur  des  produits  que  les  colonies  pourraient  avoir  &  tirer 
des  pays  étrangers.  Comparés  à  la  valeur  totale  des  exportations  de  l'in- 
dustrie française  qui,  en  1864,  ne  se  sont  pas  élevées,  pour  le  commerce 
spécial,  a  moins  do  2  milliard*  924  millions,  ces  chiffres  deviendraient 
sans  grand?  importance. 

*  A  Maurice,  où  les  produits  français  ont  à  supporter  toute  concurrence, 


La  Martinique  . 
La  Guadeloupe. 
La  Réunion  ... 


15,250,553  fr. 

10,947,926 

10,198.86-7 


Total 


43,397,346  fr. 
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déterminé  les  matières  sur  lesquelles  les  conseils  généraux  se- 
ront appelés  à  statuer  et  à  voter  ,  le  projet  fait  connaître  par 
l'article  3  les  objets  sur  lesquels  ils  auront  à  dé  libérer, et  renvoie 
à  un  règlement  d'administration  publique  le  soin  de  fixer  le  mode 
d'approbation  des  délibérations  prises  par  les  conseils  généraux. 

La  nomenclature  de  ces  affaires ,  sur  lesquelles  les  conseils 
généraux  sont  appelés  à  délibérer,  suffit  pour  montrer  qu'à  rai- 
son de  leur  nature  il  était  nécessaire  de  soumettre  les  délibé- 
rations auxquelles  elles  doivent  donner  lieu  à  l'approbation  d'une 
autorité  supérieure ,  et  comme ,  selon  les  différents  objets  aux- 
quels ces  délibérations  s'appliquent ,  il  importe  qu'elles  soient 
approuvées  par  des  autorités  différentes ,  il  était  tout  naturel  de 
remettre  au  règlement  le  pouvoir  de  déterminer  ces  autorités. 

La  remarque  la  plus  importante  qu'il  convient  de  faire  au  sujet 
de  cet  article  3,  c'est  que  tes  conseils  généraux  seront  appelés 
à  délibérer  sur  le  mode  d'assiette  et  les  règles  de  perception  des 
contributions  et  des  taxes;  le  sénatus-consulte  de  185 A  avait 
réservé  cette  matière  au  règlement  d'administration  publique. 
11  a  paru  convenable  d'en  faire  l'objet  des  délibérations  des  con- 
seils généraux ,  délibérations  d'ailleurs  soumises ,  on  le  répète , 
à  l'approbation  d'une  autorité  supérieure  que  le  règlement  d'ad- 
ministration publique  déterminera. 

Art.  A.— Enfin,  aux  termes  de  l'article  4,  les  conseils  généraux 
auront  à  donner  leur  avis  sur  les  changements  proposés  à  la 
circonscription  des  cantons ,  des  communes  ;  sur  la  désignation 
des  chefs-lieux ,  sur  les  difficultés  relatives  à  la  répartition  des 
dépenses  qui  intéressent  plusieurs  communes,  ainsi  que  sur 
toutes  les  questions  d'intérêt  colonial  dont  la  connaissance  leur 
est  réservée  par  un  règlement  ou  sur  lesquelles  ils  sont  consultés 
par  les  gouverneurs. 

Art.  5.  —  Quant  aux  séances  des  conseils  généraux ,  ainsi 
que  l'a  prescrit  le  sénatus-consulte  de  1854 ,  elles  ne  seront  pas 
publiques;  seulement  ces  conseils  auront  le  droit  que  la  loi 
de  1838  accorde  aux  conseils  généraux  en  France  : 

1°  D'ordonner  la  publication  de  tout  ou  partie  de  leurs  dé- 
libérations ,  sans  que  les  noms  des  membres  qui  ont  pris  part 
aux  discussions  y  soient  mentionnés  ; 


la  valeur  exportée  directement  par  la  Franco  a  été,  en  1864,  de  13  ou 
14  millions,  c'est-à-dire  presque  autant  que  dans  chacune  de  nos  colonies; 
et  si  on  connaissait  la  valeur  des  produits  français  qui,  par  l'intermédiaire 
du  commerce  anglais,  ont  été  introduits,  on  arriverait  4  un  chiffre  autre- 
ment considérable. 
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2°  D'adresser  directement  au  ministre ,  par  l'intermédiaire  de 
leurs  présidents ,  les  réclamations  qu'ils  auraient  à  présenter 
dans  l'intérêt  spécial  de  la  colonie ,  ainsi  que  leur  opinion  sur 
l'état  et  les  besoins  des  différents  services  publics. 

Art.  6  à  il.  —  Les  articles  suivants  du  projet  sont  consa- 
crés à  l'organisation  du  régime  financier.  11  importait  d'abord 
de  déterminer  quelles  dépenses  seraient  mises  à  la  charge  des 
colonies,  quelles  seraient  celles  qui  incomberaient  à  l'État,  enfin 
quelles  compensations  le  Trésor  public  pourrait  réclamer  des 
colonies  pour  les  dépenses  dont  il  serait  chargé. 

On  sait  que,  lorsque  rassemblée  constituante  établissait  les  ba- 
ses de  la  législation  relative  aux  contributions  dans  les  colonies, 
elle  avait  adopté  pour  principe  que  si  les  colonies  n'avaient  pas 
à  concourir  aux  dépenses  de  la  métropole,  elles  devaient  suffire 
à  leurs  propres  dépenses  ainsi  qu'à  celles  qu'elle  leur  impo- 
serait. 

«  Les  contributions  perçues  dans  la  colonie  —  portait  le  dé- 
cret du  10  juin  1791  —  ne  pourront  excéder  les  frais  de  son 
gouvernement  et  de  sa  protection  en  temps  de  paix  et  ceux  de 
ses  dépenses  locales;  toute  contributioa  perçue  dans  la  colonie 
sera  appliquée  à  cet  objet.  » 

Ainsi  l'Assemblée  constituante  avait  pensé  que  les  colonies  ne 
devaient  être  pour  la  métropole  ni  une  source  de  revenus,  ni  une 
cause  de  dépenses. 

Ce  principe  se  retrouva  dans  l'ordonnance  royale  qui,  en  1825 1 , 
abandonnait  aux  colonies  tous  leurs  revenus,  de  quelque  nature, 
de  quelque  origine  qu'ils  fussent,  en  même  temps  qu'elle  leur 
imposait  toutes  les  dépenses  ;  de  plus,  les  colonies  durent  sup- 
porter les  suppléments  coloniaux  des  services  militaires. 

Ce  système  servit  encore  de  base  à  leurs  budgets  après  la  loi 
du  24  avril  1833. 

Toutefois,  les  colonies  furent  alors  exonérées  des  suppléments 
coloniaux  des  troupes  ;  elles  durent  seulement  supporter  les  sup- 
pléments de  la  gendarmerie. 

Mais  en  1841,  la  loi  du  25  juin  qui  rattacha  au  budget  de  l'État 
les  recettes  et  les  dépenses  de  la  Martinque,  de  la  Guadeloupe, 
de  la  Réunion  et  de  la  Guyane,  établit  la  nomenclature  des  dé- 
penses du  service  général  mises  à  la  charge  de  l'Etat,  en  regard 
desquelles  elle  plaça  les  recettes  perçues  au  profit  du  trésor  pu- 


«  Ordonnance  dn  26  janvier  182". 
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blic  «,  abandonnant  les  autres  recettes  à  voter  par  les  conseils 
coloniaux  pour  le  service  local. 

Le  sénatus-consulte  du  3  mai  1854  n'a  reproduit  aucun  de  ces 
systèmes;  il  a,  dans  son  article  H,  ordonné  qu'il  serait  pourvu 
dans  les  trois  colonies,  par  des  crédits  ouverts  au  budget  gé- 
néral de  la  métropole,  aux  dépenses  de  gouvernement,  d'admi- 
nistration générale,  de  justice,  de  culte,  de  subvention  à  l'ins- 
truction publique,  de  travaux  et  de  services  de  ports,  des  agents 
divers,  aux  dépenses  d'intérêt  commun,  et  généralement  à  toutes 
les  dépenses  dans  lesquelles  l'État  aurait  un  intérêt  direct,  lais- 
sant d'ailleurs  toutes  autres  dépenses  à  la  charge  des  colonies. 

Mais  le  sénatus-consulte  de  1854  n'a  fait  réserve  d'aucune 
recette  au  profit  de  l'État,  et  il  s'est  borné  à  déclarer,  par  son 
article  15,  que  les  colonies  dont  les  ressources  contributives  se- 
raient reconnues  supérieures  à  leurs  dépenses  locales  pourraient 
être  tenues  par  la  loi  de  finances  de  fournir  un  contingent  au 
Trésor  public. 

Ainsi  les  recettes  de  toute  nature,  celles  mêmes  qu'avait  réser- 
vées la  loi  de  1841,  étaient  abandonnées  aux  colonies;  le  décret 
du  26  septembre  1855  l'a  établi  de  la  manière  la  plus  précise  *, 
et  nos  trois  grands  établissements  d'outre-mer  se  sont  dès  lors 
trouvés  affranchis  de  toute  contribution  pour  le  trésor  public, 
tandis  que,  au  contraire,  le  budget  de  l'État  avait  à  fournir  les 
crédits  nécessaires  aux  divers  services  indiqués  par  le  sénatus- 
consulte.  Quant  au  contingent  à  imposer  pour  le  trésor  public 
aux  colonies  dont  les  ressources  contributives  seraient  reconnues 
supérieures  à  leurs  dépenses  locales,  il  n'en  a  été  question  dans 


»  Droits  d'enregistrement  et  d'hypothèques,  droit  de  timbre,  droits  de 
greffe  et  perceptions  diverses,  droit  de  douanes  à  l'entrée  des  marchandises, 
droits  de  navigation  et  de  port. 

a  Art.  39  du  décret  du  26  septembre  1855  : 

Sont  comprises  dans  le  budget  local  ordinaire  les  recettes  suivantes  :  les 
taxes  affectées  aux  dépenses  ordinaires  des  colonies,  savoir  :  droits  de 
sortie  sur  les  denrées  coloniales,  représentatifs  de  l'impôt  foncier;  droits 
sur  les  terres  cultivées  en  produits  non  soumis  aux  droits  de  sortie;  droits 
sur  les  maisons;  contributions  mobilière  et  personnelle,  patentes;  droits 
d'enregistrement,  de  timbre  et  d'hypothèques;  droit  de  douanes  à  l'entrée 
des  marchandises;  droits  d'entrepôt;  taxes  de  navigation;  droits  sur  ht  fa- 
brication et  la  vente  des  spiritueux;  poste  aux  lettres;  produits  divers  dé- 
volus au  service  local; 

Les  revenus  des  propriétés  coloniales;— toutes  les  ressources  auxquelles  il 
n'a  pas  été  donné  d'affectation  spéciale,  enfin  les  subventions  accordées,  s'il 
y  a  lieu,  par  la  métropole,  en  exécution  de  l'article  14  du  sénatus-consulte 
de  1854. 


REV.  HARIT.  —  AOUT  18GG. 
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aucune  loi  de  finances,  les  colonies  ayant  vu  l'augmentation  de 
leurs  dépenses  locales  suivre  et  quelquefois  devancer  l'augmen- 
tation de  leurs  recettes,  tandis  que,  en  même  temps,  croissaient 
aussi  les  charges  de  l'État  *. 

Le  projet  qui  vous  est  soumis,  Messieurs  les  Sénateurs,  tout 
en  s'inspirant  de  la  pensée  qui  avait  dicté  le  décret  de  l'Assem- 
blée constituante,  n'a  pas  cru  qu'on  pùt  faire  l'application  immé- 
diate et  complète  du  principe  que  cette  asssemblée  avait  posé  ; 
mais  il  lui  a  paru  nécessaire  de  montrer  que  si,  dans  aucun  cas, 
les  trois  colonies  n'auraient  à  fournir  de  contributions  dans  l'in- 
térêt de  la  métropole,  elles  auraient  à  supporter  toutes  leurs 
dépenses  locales,  et,  comme  complément  légitime  de  ces  dépen- 
ses, pourraient  avoir  encore  à  donner  un  contingent  dont  le  mon- 
tant ne  devrait  pas,  au  surplus,  dépasser  les  suppléments  colo- 
niaux des  services  militaires  et  les  dépenses  des  services  civils 
que  l'État  conservait  à  sa  charge,  et  qui,  dans  l'intérêt  de  la 
dignité  de  ces  services,  devaient  continuer  à  figurer  au  budget 
de  l'État. 

L'article  6  du  projet  a  donc  déclaré  que  le  budget  de  la  colo- 
nie comprenait  : 
1°  Les  recettes  de  toute  nature; 


*  Il  n'est  pas  sans  intérêt  de  voir  combien,  en  moins  de  dix  années,  lis 
receltes  se  sont  accrues  dans  les  trois  colonies  : 

Recettes  : 

Exercice  1856. 


Martinique   2,532,962  1 

Guadeloupe   2,573,633  J  8,190,004  fr. 

Réunion   3,tl*,409  ) 

Exercice  1860. 

Martinique   2,983,939  ] 

Guadeloupe   ...    3,355,976  [  11,506,965 

Réunion   4,962,050  \ 

Exercice  1865. 

Martinique   3,351,279  1 

Guadeloupe   3,167,355  [  12,223,786 

Réunion   5,504,151  \ 

Mais,  en  même  temps,  les  dépenses  augmentaient,  et,  seulement  en  ce 


qui  concernait  les  dépenses  «.  bli^afoiros,  elles  s'élevaient  pour  les  trois  co- 
lonies, de  2,840,574  francs  en  18*;,  ;i  l,î?32,533  francs  en  1865. 

Quant  aux  dépenses  à  la  char^j  du  l'État,  elles  étaient,  en  1856, 
de   7,464,000fr. 

Et  en  1865,  de   8,839,050 

Ce  qui  fait  ressortir  une  augmentation  de.   l,375,050fr. 
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2°  Toutes  les  dépenses  autres  que  celles  relatives  : 

Au  traitement  du  gouverneur  ; 

Au  personnel  de  la  justice  et  des  cultes; 

Au  service  du  trésorier-payeur; 

Aux  services  militaires; 

Et,  dans  la  prévoyance  que  les  colonies  auraient  de  sérieux 
embarras  pour  supporter  aujourd'hui  les  dépenses  qui  résulte» 
raient  pour  elles  de  ces  prescriptions,  l'article  7  admet  tout  à  la 
fois  que  la  loi  annuelle  des  finances  pourra  leur  accorder  des 
subventions  et  leur  imposer  des  contingents  limités  d'ailleurs, 
comme  on  vient  de  l'indiquer  1 . 

Le  Sénat  voit  que,  si  le  projet  s'écarte  ainsi,  dans  une  certaine 
mesure,  des  dispositions  des  articles  \U  et  15  de  l'acte  de  1854, 
les  modifications  introduites  ne  font  en  définitive  que  restreindre 
la  nomenclature  des  dépenses  laissées  à  la  charge  de  l'Etat  et 
poser  des  bornes  aux  contingents  à  réclamer  des  colonies. 

Seulement,  pour  que  les  colonies  puissent  atteindre  le  but 
qu'elles  doivent  se  proposer,  il  faut  que,  tout  en  satisfaisant  aux 
besoins  des  services  sur  lesquels  l'État  a  le  plus  d'intérêt  de  veil- 
ler, elle  aient,  à  côté  de  la  faculté  d'augmenter  leurs  ressources, 
la  liberté  de  restreindre  leurs  dépenses  et  de  les  appliquer  à  ci 
qui  leur  parait  le  plus  avantageux. 

Quant  aux  ressources,  vous  avez  vu  quelle  complète  action  leur 
est  donnée  pour  les  demander  aux  contributions  et  aux  taxes  de 
toutes  sortes. 

Restait  donc  à  établir  le  cadre  de  leurs  dépenses,  de  manière 
que  les  conseils  généraux  appelés  à  les  voter  ne  les  vissent  pas 
augmenter  en  quelque  sorte  malgré  eux.  C'est  ce  que  le  projet 
fait  en  divisant  le  budget  en  deux  sections  :  la  première  compre- 
nant les  dépenses  obligatoires,  et  la  seconde  les  dépenses  facul- 
tatives. 

Mais,  au  lieu  de  renvoyer  au  décret  impérial,  comme  l'avait 
voulu  l'article  H  du  sénatus-consulte  de  1854,  le  soin  de  faire 
la  nomenclature  des  dépenses  obligatoires,  le  projet  l'établit  lui- 
même.  C'est  là  une  garantie  qu'aucune  modification  n'y  sera  ap- 
portée, et  elle  est  d'autant  plus  précieuse  que  l'article  8  a  singu- 


<  Il  n'est  pa9  douteux,  et  le  Gouvernement  l'a  reconnu,  qu'an  début  de 
l'application  du  séualus-consulle,  la  loi  de  finances  aura  A  inscrire,  en 
faveur  des  trois  colonies,  une  subvention  pour  les  aider  à  satisfaire  anx 
charges  qui  leur  incombent;  mais  de  sérieux  efforts  devront  être  faits  pour 
diminuer  ces  subventions  par  les  économies  que  les  colonies  auront  elles- 
mêmes  intérêt  A  faire. 
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lièrement  restreint  le  cercle  que  le  décret  de  1855  avait  tracé 
pour  ces  sortes  de  dépenses. 

Mais  il  ne  suffisait  pas  de  diviser,  ainsi  qu  on  vient  de  l'indi- 
quer, le  budget  en  deux  sections,  Tune  comprenant  les  dépenses 
obligatoires,  l'autre  les  dépenses  facultatives;  il  ne  suffisait  pas 
môme  de  renfermer  dans  des  limites  plus  étroites  les  dépenses 
obligatoires  :  il  fallait  encore  que  le  budget  voté  dans  ces  condi- 
tions ne  pùt  être  modifié  qu'autant  que  le  conseil  général  n'aurait 
pas  satisfait  aux  nécessités  des  dépenses  obligatoires,  ou  que  les 
dépenses  facultatives  votées  par  lui  auraient  excédé  les  ressour- 
ces ordinaires  de  l'exercice. 

Telles  sont  aussi  les  prescriptions  du  projet. 

Le  budget  délibéré  par  le  conseil  général  sera  arrêté  par  le  gou- 
verneur, mais  arrêté  dans  la  limite  des  droits  qui  lui  sont  confé- 
rés, et  sans  pouvoir  porter  atteinte  à  ceux  dont  le  conseil  général 
est  investi.  Le  plus  souvent,  sans  doute,  grâce  à  l'entente  qui  ne 
cessera  d'exister,  ce  ne  sera  qu'une  simple  homologation;  toute- 
fois le  projet  a  dû  prévoir  le  cas  où  des  dépenses  obligatoires 
auraient  été  omises,  où  des  allocations  qui  doivent  y  faire  face 
seraient  insuffisantes,  enfin,  où  le  conseil  générai  ne  se  réunirait 
pas  ou  se  séparerait  sans  avoir  voté  le  budget,  et,  dans  ces  dif- 
férentes hypothèses,  il  a  donné  à  l'autorité  supérieure  les  moyens 
nécessaires  pour  parer  à  toutes  ces  difficultés  dont  le  législateur 
doit  toujours  se  préoccuper,  alors  même  qu'elles  ne  lui  semblent 
pas  probables. 

En  résumé,  messieurs  les  sénateurs,  le  projet  de  sénatus- 
consulte  qui  vous  est  présenté  confère  aux  conseils  généraux  des 
colonies  d'importantes  attributions,  et  modifie,  dans  une  certaine 
mesure,  le  régime  financier  de  ces  établissements. 

Il  renferme,  aux  yeux  du  Gouvernement,  et,  nous  l'espérons, 
aux  vôtres,  d'utiles  améliorations  ;  il  nous  parait  suffisamment 
justifié  par  les  progrès  accomplis  depuis  1854. 

Ce  projet,  vous  l'avez  vu,  ne  soulève  aucune  de  ces  questions 
qui  pourraient  servir  de  prétexte  pour  agiter  nos  possessions 
d'outre-mer.  C'est  sur  le  terrain  même  où  votre  sagesse  a  fondé 
l'acte  de  1854  que  le  gouvernement  s'est  placé;  c'est  ens'inspi- 
rant  de  votre  œuvre,  et  en  respectant  les  grands  principes  qui  en 
sont  la  base,qu  il  a  formulé  le  projet  qu'il  soumet  avec  confiance 
à  votre  approbation.        Le  conseiller  d'État,  rapporteur. 

Loyer. 

Les  commissaires  du  Gouvernement  sont  MM.  Loyer  et  Cham- 
blain,  conseillers  d'État. 
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S°  K apport  fait  par  NI.  le  procureur  général 
l)i:ii\\(.LE  au  nom  de  In  commission  1  char- 
gée d'examiner  le  projet  de  Sénatus-consulte 
relatif  à  la  constitution  de»  colonies  de  la 
Martinique,  de  la  Guadeloupe  et  de  la  Réu- 
nion. 

(Séance  du  Sénat  du  13  juin  1866.) 


Messieurs  les  Sénateurs, 

Le  Gouvernement  a  soumis  à  la  délibération  du  Sénat  un 
projet  de  sénatus-consulte  dont  l'objet  est  d'apporter  des  modi- 
fications au  sénatus-consulte  du  3  mai  1854  qui  a  réglé  la  con- 
stitution de  la  Martinique,  de  la  Réunion  et  de  la  Guadeloupe. 
C'est  une  œuvre  de  législation  considérable,  et  de  nature  à 
exercer  sur  l'avenir  des  colonies  un  grave  et  salutaire  effet.  11 
importe  donc  de  l'examiner  avec  soin,  d'en  méditer,  d'en  peser 
scrupuleusement  toutes  les  dispositions,  et  de  constater  si  la 
pensée  libérale  dont  il  procède  offre  dans  sa  réalisation  des 
avantages  devant  lesquels  s'efface  et  disparaît  le  danger  des 
innovations. 

Un  coup  d'œil  rétrospectif  sur  la  législation  qui  a  régi  les 
colonies  jusqu'à  ce  jour,  et  dont  la  civilisation,  dans  sa  marche 
incessante,  transforme  ou  condamne  à  l'oubli  les  éléments, 
quand  ils  ne  répondent  plus  aux  intérêts  et  aux  besoins  des 
populations,  est  la  préface  naturelle  du  travail  de  la  commission. 
Il  est  nécessaire  pour  éclairer  dune  complète  lumière  le  carac- 
tère et  le  but  du  projet  en  discussion. 

Ce  qu'était,  avant  1789,  la  situation  administrative,  judiciaire 
et  commerciale  des  colonies,  tout  le  monde  le  sait  en  cette 
enceinte. 

Toute  la  puissance  de  l'administration  résidait  dans  la  main 
de  gouverneurs  lieutenants  généraux  ;  ils  exerçaient  une  sorte 


<  Cette  commission  était  composée  de  MM.  le  procureur  général  Delangle, 
président  et  rapporteur;  Hubert-Delisle ;  le  duc  do  Padoue;  le  vice-amiral 
Bouët-Willaumez;  Dariste,  secrétaire;  le  premier  vice-président  Boudel ;  le 
comte  Boulay  (de  la  Meurthe);  Lacaze;  le  premier  président  de  Royer;  Le 
Roy  de  Saint-Arnaud. 
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de  royauté.  Des  conseils  qualifiés  de  conseils  souverains  appli- 
quaient les  lois  sous  la  direction  d'intendants  auxquels  était 
dévolue  la  juridiction  civile  et  criminelle. 

L'esclavage,  considéré  comme  la  condition  essentielle  de  la 
prospérité  coloniale,  était  maintenu  avec  une  rigueur  dont  on 
ne  pourrait  sans  chagrin  et  sans  honte  peut-être  rappeler  les 
témoignages.  Enfin  les  colonies  étaient  vis-à-vis  de  la  métropole 
sous  un  genre  de  dépendance  dont  les  temps  anciens  offrent 
peu  d'exemples.  Instituées  pour  faire  le  commerce  à  de  meil- 
leures conditions  qu'on  ne  le  peut  faire  avec  les  peuples  voisins, 
parce  qu'entre  les  peuples  tous  les  avantages  sont  réciproques, 
on  avait  établi  que  la  métropole  seule  pourrait  négocier  dans  les 
colonies.  Un  pacte  colonial  disposait  que  les  produits  coloniaux 
étaient  acquis  exclusivement  au  marché  métropolitain  ;  que  la 
navigation  entre  les  colonies  et  la  métropole  était  réservée  au 
pavillon  français  ;  qu'il  en  était  de  même  de  la  navigation  inter- 
coloniale; que,  sauf  d'insignifiantes  exceptions,  le  marché 
colonial  était  fermé  aux  produits  étrangers. 

Ce  que  la  révolution  de  1789  devait  apporter  de  changements 
à  ces  institutions,  on  le  comprend  sans  peine.  Une  loi  du 
8  mars  1790  ordonnait  que  les  colonies,  désormais  parties  inté- 
grantes de  l'Empire  français,  émettraient  leurs  vœux  sur  leur 
-constitution  et  leur  législation.  Mais  les  événements  marchaient 
vite  ;  ils  se  chargèrent  de  démontrer  à  l'Assemblée  constituante 
qu'une  assimilation  des  colonies  avec  la  métropole  n'était  pas 
possible  ;  que  les  esprits  n'étaient  pas  mûrs  pour  l'exercice  de 
la  liberté  politique,  et  que  ce  qui  importait  le  plus,  était  de 
conjurer,  par  une  prompte  résolution,  la  menace  des  dangers 
dont  l'horizon  était  chargé. 

Par  une  loi  du  15  juin  1791,  l'Assemblée  régla  dans  le  plus 
grand  détail  tout  ce  que  réclamait  l'état  de  ces  sociétés  excep- 
tionnelles, leur  organisation,  leur  administration,  leur  gouverne- 
ment, leurs  tribunaux,  leur  clergé,  leur  force  publique  ;  et  la 
constitution  du  3  septembre  1791  déclara  qu'elle  n'était  pas 
applicable  aux  colonies  et  possessions  françaises  dans  l'Asie, 
l'Afrique  et  l'Amérique,  quoiqu'elles  fissent  partie  de  l'Empire 
français. 

Toutes  ces  dispositions  étaient  sages,  conformes  à  la  saine 
politique,  à  l'intérêt  public.  Elles  furent  renversées  par  la  Con- 
vention. La  constitution  de  fructidor  an  v  exprima  que  les 
colonies  seraient  soumises  à  la  même  loi  constitutionnelle  que 
le  territoire  européen  de  la  France,  et  par  une  série  de  lois  des- 
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tinées  à  la  mise  en  œuvre  du  principe  adopté,  elles  turent  orga- 
nisées sur  le  modèle  de  la  métropole. 

C'est  la  folie  des  novateurs  de  ne  tenir  compte  ni  des  temps, 
ni  des  lieux,  ni  des  mœurs,  ni  de  la  disposition  des  esprits, 
quand  ils  poursuivent  l'accomplissement  des  théories  auxquelles, 
selon  eux,  est  attaché  le  salut  de  l'humanité  ;  c'est  d'oublier  que 
la  semence  la  meilleure,  quand  on  la  jette  sur  la  surface  d'une 
terre  non  préparée,  quelle  qu'en  soit  la  fécondité,  ne  s'y  déve- 
loppe point  et  périt. 

Il  est  facile  sans  doute  de  décréter  la  liberté  politique,  mais 
les  vertus  civiques,  mais  l'intelligence,  l'instruction,  l'expérience 
que  réclame  la  pratique  de  la  liberté,  ce  n'est  pas  le  décret  qui 
les  donne.  A  des  sociétés  dont  les  instincts  et  les  intérêts  sont 
distincts,  et  que  séparent  les  différences  de  race  et  de 
climat,  c'est-à-dire  les  différences  des  caractères  et  des 
passions,  il  faut  des  institutions  différentes.  Les  assujettir  au 
même  régime  est  un  témoignage  d'impuissance  ou  d'aveuglement. 

C'est  ce  que  comprit  le  génie  supérieur  sous  les  inspirations 
duquel  fut  faite  et  promulguée  la  constitution  de  l'an  vm.  Appelé 
par  la  Providence  à  remettre  dans  l'Empire  français  l'ordre  et  la 
discipline,  il  y  écrivit  que  «  le  régime  des  colonies  serait  déter- 
miné par  des  lois  particulières.  » 

Ainsi  le  comprirent  également  les  gouvernements  de  18U  et 
de  1830,  en  insérant  dans  les  chartes  constitutionnelles  une 
disposition  identique ,  et,  c'est  en  conformité  de  ces  réserves, 
dictées  par  la  sagesse,  qu'ont  été  publiés  les  ordonnances,  les 
règlements,  les  lois  spécialement  consacrés  à  l'organisation  de 
la  société  coloniale. 

En  1868,  au  moment  où  une  révolution  inattendue  venait 
raviver  des  questions  qui  semblaient,  pour  longtemps  au  moins, 
condamnées  à  l'oubli,  après  une  suite  de  tâtonnements  et  d'es- 
sais plus  ou  moins  heureux,  la  constitution  des  colonies  était 
celle-ci  : 

A  la  Guadeloupe,  à  la  Martinique,  à  la  Réunion,  un  gouver- 
neur nommé  par  le  pouvoir  métropolitain,  un  conseil  colonial 
composé  de  membres  élus  pour  cinq  ans  par  des  citoyens  nés 
ou  domiciliés  dans  les  colonies,  payant  un  cens  ou  justifiant  de 
la  possession  de  propriétés  mobilières  ou  immobilières  d'une 
valeur  déterminée  ;  des  délégués  près  lé  gouvernement  de  la 
métropole  nommés  par  le  conseil  colonial. 

Au  pouvoir  législatif  du  royaume  était  réservé  le  droit  ex- 
clusif de  faire  : 
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1°  Les  lois  relatives  à  l'exercice  des  droits  politiques  ; 

2°  Les  lois  civiles  et  criminelles  concernant  les  personnes 
libres,  et  les  lois  pénales  déterminant  pour  les  personnes  non 
libres  les  crimes  auxquels  la  peine  de  mort  est  applicable  ; 

3°  Les  lois  destinées  à  régler  les  pouvoirs  spéciaux  des  gou- 
verneurs en  ce  qui  est  relatif  aux  mesures  de  haute  pouce  et  de 
sûreté  générale  ; 

&°  Les  lois  sur  l'organisation  judiciaire  ; 

5°  Les  lois  sur  le  commerce,  le  régime  des  douanes,  la  ré- 
pression de  lajtraite  des  noirs,  et  celles  qui  auront  pour  but  de 
régler  les  relations  entre  la  métropole  et  les  colonies. 

Au  pouvoir  exécutif,  la  faculté  de  statuer  par  ordonnances, 
les  conseils  coloniaux  ou  leurs  délégués  préalablement  entendus  : 

1°  Sur  l'organisation  administrative,  le  régime  municipal 
excepté  ; 

2°  Sur  la  police  de  la  presse  ; 

3°  Sur  l'instruction  publique  ; 

A°  Sur  l'organisation  et  le  service  des  milices  ; 

5°  Sur  les  conditions  et  les  formes  des  affranchissements,  et 
sur  les  recensements  ; 

6°  Sur  les  améliorations  à  introduire  dans  la  condition  des 
personnes  non  libres  qui  seraient  compatibles  avec  les  droits 
acquis; 

7°  Sur  les  dispositions  pénales  applicables  aux  personnes  non 
libres,  pour  tous  les  cas  qui  n'emportaient  pas  la  peine  capitale; 

8°  Sur  l'acceptation  des  dons  et  legs  aux  établissements  pu- 
blics. 

Au  gouverneur,  —  tous  les  attributs  du  pouvoir  et  de  l'action 
administrative  ;  le  droit  de  rendre  des  arrêtés  et  des  décisions 
pour  régler  les  matières  d'administration  et  de  police,  et  pour 
l'exécution  des  lois,  ordonnances  et  décrets  publiés  dans  la 
colonie  ;  le  droit  de  convoquer,  de  proroger,  de  dissoudre  le 
conseil  colonial,  et  d'en  constituer  un  nouveau. 

Aux  conseils  coloniaux,  —  la  prérogative  de  statuer,  l'ini- 
tiative appartenant  au  gouverneur,  sur  les  matières  que  des 
dispositions  spéciales  ne  réservaient  point  aux  lois  de  l'État  ou 
aux  ordonnances  royales  ;  —  la  discussion  et  le  vote  du  budget 
intérieur  de  la  colonie,  sauf  la  sanction  du  roi  ;  —  la  faculté  de 
donner  un  avis  sur  les  dépenses  militaires  à  la  charge  de  l'Etat; 
—  celle  aussi  de  faire  connaître  ses  vœux  sur  les  objets  inté- 
ressant la  colonie,  soit  par  une  adresse  au  roi,  soit  par  un 
mémoire  au  gouverneur,  selon  les  cas. 
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Aux  délégués,  enfin,  —  ia  mission  de  donner  au  gouverne- 
ment du  roi  les  renseignements  relatifs  aux  intérêts  généraux 
des  colonies,et  de  suivre  auprès  des  ministres  l'effet  des  délibé- 
rations et  des  vœux  des  conseils  coloniaux. 

La  révolution  de  1848  a  brisé  cet  édifice.  Un  décret  du 
3  mai  abolissait  l'esclavage  dans  les  colonies  ;  c'était  venger  la 
dignité  humaine  du  plus  lamentable  des  attentats  ;  la  France  ne 
pouvait  qu'applaudir  à  cette  réhabilitation  d'un  principe  sacré 
du  droit  naturel. 

Mais  dès  le  lendemain,  le  k  mai,  les  esclaves  de  la  veille 
étaient  appelés  à  l'exercice  du  droit  électoral  ;  le  môme  jour, 
la  liberté  de  la  presse  était  décrétée  pour  les  colonies  ;  le  même 
jour,  les  conseils  coloniaux  étaient  supprimés  ainsi  que  les 
fonctions  de  délégués  ;  le  même  jour,  les  commissaires  géné- 
raux de  la  République,  substitués  aux  gouverneurs,  étaient 
investis  de  pouvoirs  extraordinaires. 

Que  servirait-il  d'exposer  ce  que  les  affranchis  ont  fait  des 
droits  qui  leur  étaient  si  brusquement  conférés,  et  les  com- 
missaires du  gouvernement  provisoire  des  pouvoirs  dont  ils 
étaient  revêtus  ? 

On  prévoit  ce  que  l'ignorance,  les  préjugés,  les  passions 
peuvent  inspirer  de  mauvais  sentiments,  ce  qu'ils  peuvent 
conseiller  de  fautes  ! 

Un  tel  état  de  choses  était  un  danger  pour  la  métropole 
comme  pour  les  colonies  ;  il  y  fallait  pourvoir. 

Aux  termes  de  la  constitution  qui  régit  la  France,  c'est  au 
Sénat  qu'est  réservé  l'honneur  et  le  droit  de  régler  la  destinée 
des  colonies.  Dans  le  cours  de  1853  un  projet  fut  soumis  à  ses 
méditations ,  et  le  3  mai  1854,  sur  le  rapport  de  notre  respec- 
table et  savant  collègue,  M.  le  baron  Dupin,  un  sénatus-consulte 
fut  voté,  propre  à  réaliser  les  intentions  d'un  gouvernement 
libéral  et  sensé,  basé  sur  l'étude  des  faits  et  conforme  à  l'état 
des  esprits,  ouvrant  aux  hommes  intelligents  et  dévoués  l'accès 
des  affaires  du  pays,  conciliant  dans  une  juste  mesure  les 
intérêts  de  l'autorité  et  ceux  de  la  liberté. 

En  voici  l'analyse  : 

Après  avnir  rappelé,  en  s'y  associant  avec  solennité,  l'aboli- 
tion de  l'esclavage,  le  sénatus-consulte  «  maintient  dans  leur 
ensemble  les  lois  en  vigueur  et  les  ordonnances  ou  décrets, 
ayant  aujourd'hui  force  de  loi  : 

«  1°  Sur  la  législation  civile  et  criminelle  ; 

«  2°  Sur  l'exercice  des  droits  politiques  ; 
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t  3°  Sur  l'organisation  judiciaire  ; 

«  4°  Sur  l'exercice  des  cultes  ; 

«  5°  Sur  l'instruction  publique  ; 

«  6°  Sur  le  recrutement  des  armées  de  terre  et  de  mer.  » 

Dans  la  disposition  qui  suit,  par  une  juste  et  légitime  préoc- 
cupation de  ses  prérogatives,  le  Sénat  déclare  «  que  les  lois, 
«  décrets  et  ordonnances  ayant  force  de  loi,  ne  peuvent  être 
*  modifiés  que  par  des  sénatus-consultes,  en  ce  qui  concerne  : 

«  1°  L'exercice  des  droits  politiques  ; 

«  2°  L'état  civil  des  personnes , 

a  3°  La  distinction  des  biens  et  les  différentes  modifications 
de  la  propriété  ; 

«  k°  Les  contrats  et  les  obligations  conventionnelles  en  général  ; 

«  5°  Les  manières  dont  s'acquiert  la  propriété,  par  succession, 
«  donation  entre-vifs,  testament,  contratjde  mariage,  vente, 
«t  échange  et  prescription  ; 

«  6°  L'institution  du  jury; 

«  7°  La  législation  en  matière  criminelle  ; 

«  8°  L'application  aux  colonies  du  principe  de  recrutement 
«  des  armées  de  terre  et  de  mer.  » 

Les  articles  qui  suivent  se  réfèrent  au  régime  commercial. 
Gomme  ils  sont  devenus  contre  le  projet  actuel  de  sénatus-con- 
sulte  le  principe  d'une  grave  objection,  nous  en  citerons  le 
texte  : 

Article  A.  «Les  lois  concernant  le  régime  commercial  des 
colonies  sont  votées  et  promulguées  dans  les  formes  prescrites 
par  la  constitution  de  l'empire.  » 

Article  5.  «  En  cas  d'urgence,  et  dans  l'intervalle  des  sessions, 
le  Gouvernement  peut  statuer  sur  les  matières  mentionnées  en 
l'article  lx  par  décrets  rendus  dans  la  forme  de  règlements  d'ad- 
ministration publique  ;  mais  ces  décrets  doivent  être  présentés 
au  Corps  législatif  pour  être  convertis  en  lois  dans  le  premier 
mois  de  la  session  qui  suit  leur  publication.  » 

Les  articles  6  et  7  déterminent  les  matières  qui  peuvent  être 
réglées,  ou  par  des  règlements  d'administration  publique,  ou 
par  des  décrets;  il  est  inutile  d'y  insister.  Ce  qui  importe,  c'est 
de  rappeler  l'économie  des  dispositions  touchant  à  l'organisation. 

Aux  termes  de  l'article  9,  «  le  commandement  général  et  la 
haute  administration,  dans  les  colonies  de  la  Martinique,  de  la 
Guadeloupe_et  de_la^Réunion,  sont  confiés  dans  chaque  colonie 
à  un  gouverneur,  sous  l'autorité  directe  du  ministre  de  la  marine 
et  des  colonies. 
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c  Le  gouverneur  représente  l'Empereur;  il  est  dépositaire  de 
son  autorité.  11  rend  des  arrêtés  et  des  décisions  pour  régler  les 
matières  d'administration  et  de  police,  et  pour  l'exécution  des 
lois,  règlements  et  décrets  promulgués  dans  la  colonie. 

«  L'n  conseil  privé  consultatif  est  placé  près  du  gouverneur.  Sa 
composition  est  réglée  par  un  décret.  » 

Les  articles  1 1  et  12  portent  : 

Le  1"  :  «  Le  territoire  des  colonies  de  la  Martinique,  de  la 
Guadeloupe  et  de  la  Réunion  est  divisé  en  communes. 

•  11  y  a  dans  chaque  commune  une  administration  composée 
du  maire,  des  adjoints  et  du  conseil  municipal. 

«  Les  maires,  adjoints  et  conseillers  municipaux  sont  nommés 
par  le  gouverneur.  » 

Le  2*  :  «  Un  conseil  général  nommé,  moitié  par  le  gouver- 
neur, moitié  par  les  membres  des  conseils  municipaux,  est  formé 
dans  chacune  des  trois  colonies.  » 

L'article  17  complète  l'organisation  en  autorisant  la  nomina- 
tion de  délégués  et  décide  qu'ils  feront  partie  d'un  comité  con- 
sultatif établi  près  du  ministre  de  la  marine  et  des  colonies. 

Quant  aux  attributions  du  conseil  général,  elles  sont  réglées 
par  l'article  13  : 

«  Le  conseil  général/y  est-il  dit,  vote  : 

«  1°  Les  dépenses  d'intérêt  local  ; 

«  2°  Les  taxes  nécessaires  pour  l'acquittement  de  ces  dé- 
penses et  pour  le  payement,  s'il  y  a  lieu,  de  la  contribution  due 
à  la  métropole,  à  l'exception  des  tarifs  de  douanes,  qui  sont 
réglés  conformément  à  ce  qui  est  prévu  aux  articles  h  et  5  ; 

«  3°  Les  contributions  extraordinaires  et  les  emprunts  à  con- 
tracter dans  l'intérêt  de  la  colonie. 

«  11  donne  son  avis  sur  toutes  les  questions  d'intérêt  colonial 
dont  la  connaissance  lui  est  réservée  par  les  règlements,  ou  sur 
lesquelles  il  est  consulté  par  le  gouverneur. 

«  Les  séances  du  conseil  général  ne  sont  pas  publiques.  > 

Mais  il  est  d'autres  dépenses  que  les  dépenses  d'intérêt  local. 
Il  en  est  qui  concernent  le  gouvernement,  l'administration  géné- 
rale, la  justice,  les  cultes,  l'instruction  publique,  les  ports  ;  il  en 
est  qui  affectent  l'intérêt  commun,  et^dans  lesquelles  l'État  peut 
avoir  un  intérêt  direct  :  qui  devait  en  porter  le  poids  ?  L'article  U 
les  met  à  la  charge  de  la  métropole,  toutes  les  autres  demeurant 
à  la  charge  de  la  colonie. 

Puis,  par  la  plus  légitime  des  prévisions,  on  suppose  que  cer- 
taines colonies  pourront  avoir  des  ressources  supérieures  au 
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montant  des  dépenses  locales,  tandis  que  d'autres  seront  im- 
puissantes à  y  subvenir.  L'article  15  dispose  que  dans  le  premier 
cas  un  contingent  sera  fourni  par  les  colonies  en  voie  de  pros- 
périté ;  que  dans  le  deuxième,  les  colonies  pauvres  recevront 
une  subvention. 

Enfin  l'article  16,  pour  parer  aux  entraînements  de  votes  irré- 
fléchis, veut  que  «  les  budgets  et  les  tarifs  des  taxes  locales, 
arrêtés  par  le  conseil  général,  ne  soient  valables  qu'après  avoir 
été  approuvés  par  les  gouverneurs,  qui  sont  autorisés  à  y  intro- 
duire d'office  les  dépenses  obligatoires  auxquelles  le  conseil 
général  aurait  négligé  de  pourvoir,  à  réduire  les  dépenses  facul- 
tatives, à  interdire  la  perception  des  taxes  excessives  ou  con- 
traires à  l'intérêt  général  de  la  colonie,  et  à  assurer,  par  des 
ressources  suffisantes,  l'acquittement  des  dépenses  obligatoires, 
et  spécialement  du  contingent  à  fournir ,s'il  y  a  lieu,  à  la  métro- 
pole. L'article  16  déclare  en  terminant  que —  le  mode  d'assiette 
et  les  règles  de  perception  seront  déterminés  par  des  règlements 
d'administration  publique.  » 

Tel  est  dans  son  aspect  général  le  sénatus-consulte  de  1854. 
Emprunté  pour  partie  aux  souvenirs  du  passé,  il  réalisait  un 
progrès:  c'était  le  commencement  de  l'émancipation.  Nul  ne 
doutait  que  s'il  était  exécuté  par  les  conseils  généraux  avec 
intelligence  et  loyauté,  il  ne  devint  le  prélude  d'une  transforma- 
tion complète  des  colonies. 

Le  Gouvernement  l'espérait.  Il  ne  se  trompait  pas.  Les  conseils 
généraux,  en  Rengageant  dans  la  voie  modeste  qui  leur  était 
ouverte,  ont  apporté  dans  l'exercice  de  leur  mandat  tant  d'apti- 
tude et  de  dévouement,  un  sentiment  si  éclairé  et  si  juste  des 
intérêts  de  l'État  et  de  ceux  de  la  colonie,  que  le  Gouvernement, 
après  quelques  années  d'expérience,  a  été  conduit  à  rechercher 
si  la  part  qui  leur  avait  été  faite  dans  les  affaires  du  pays,  était  en 
rapport  avec  l'habileté  dont  ils  avaient  donné  la  preuve,  et  s'il 
n'était  pas  opportun  de  leur  demander  des  services  plus  mar- 
qués. 

Cette  libérale  préocupation  n'était  pas  la  seule  cause  qui  conseil- 
lât d'apporter  des  modifications  au  sénatus-consulte  de  1854  ; 
d'autres  raisons  s'y  joignaient,  également  graves,  les  unes  déri- 
vant de  l'intérêt  des  colonies,  les  autres  de  l'intérêt  de  l'État, 
d'autres  encore  de  la  nécessité  de  mettre  les  institutions  colo- 
niales en  rapport  avec  les  résultats  chaque  jour  plus  impérieux 
de  la  civilisation. 

Nous  avons  expliqué  dans  les  premières  pages  de  ce  rapport 
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quelles  étaient  les  combinaisons  du  pacte  colonial.  Ces  combi- 
naisons, qui  avaient  eu  leur  raison  d'être,  et  qui  avaient  été 
pour  la  marine,  pour  la  métropole ,  pour  les  colonies  ,  la 
source  d'avantages  précieux ,  étaient  ruinées  par  le  temps. 
Comment  auraient-elles  résisté  à  la  contagion  de  la  liberté 
commerciale?  Et  comment,  au  moment  où  un  mouvement  irré- 
sistible d'expansion  poussait  et  renversait  les  barrières  élevées 
par  des  systèmes  surannés  d'exclusion  et  d'égoïsme,  pouvait-on 
condamner  les  colonies  à  n'avoir  de  relations  qu'avec  la  métro- 
pole, à  ne  s'approvisionner  que  dans  la  métropole,  à  s'interdire, 
quand  la  vie  se  retirait  d'elles,  les  spéculations  propres  à  ranimer 
leur  commerce  et  à  ramener  dans  leur  sein  une  prospérité  qui, 
depuis  longtemps  déjà,  n'était  plus  qu'un  souvenir? 

Bon  gré  mal  gré,  des  exceptions  étaient  apportées  chaque 
jour  au  principe  qui  interdisait  aux  produits  étrangers  le  marché 
colonial;  et,  d'autre  part,  le  privilège  dont  jouissaient  sur  le 
marché  français  les  produits  coloniaux,  privilège  qui  formait  la 
compensation  des  restrictions  imposées  aux  colonies,  s'atténuait 
insensiblement.  L'apparition  du  sucre  de  betterave  lui  avait 
porté  un  coup  fatal.  Les  colonies  se  plaignaient;  elles  récla- 
maient avec  vivacité  leur  émancipation  commerciale;  et  les 
chambres  de  commerce  des  ports  métropolitains,  invitées  à 
donner  leur  avis  sur  ces  réclamations,  s'y  montrèrent  favorables. 
Elles  déclarèrent  que  l'intérêt  du  commerce  maritime  et  de  la 
navigation,  dont  la  conservation  importe  à  un  si  haut  degré  à  la 
puissance  même  de  la  France,  ordonnait  de  les  accueillir. 

Le  Gouvernement  estima  qu'il  n'était  pas  permis  de  fermer 
plus  longtemps  aux  établissements  coloniaux  l'accès  de  la  voie 
libérale  et  féconde  ouverte  à  la  France  ;  la  question  fut  mise  à 
l'étude,  et,  dans  le  cours  de  1861,  une  loi  fut  proposée,  ayant 
pour  but,  tout  en  conservant  au  commerce  maritime  la  protection 
dont  il  avait  encore  besoin,  d'affranchir  les  intérêts  coloniaux 
des  entraves  dont  ils  se  plaignaient.  La  nature  du  remède  était 
indiquée  par  la  nature  du  mal.  Le  mal  procédait  de  trois  causes  : 

—  l'obligation  imposée  aux  colonies  d'exporter  tous  leurs  pro- 
duits en  France,  où  la  concurrence  en  abaissait  la  valeur  vénale; 

—  l'obligation  de  tirer  tous  les  objets  de  consommation  de  la 
France,  où  l'absence  de  toute  concurrence  en  élevait  le  prix  ;  — 
l'obligation  d'employer  soit  pour  l'importation,  soit  pour  l'ex- 
portation ,  le  pavillon  français,  ce  qui  rendait  le  fret  sur  le 
marché  des  colonies  irrégulier  et  cher.  Ne  semblait-il  pas  que  le 
remède  approprié,  le  remède  sûr,  consistait  dans  la  permission 
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d'exporter  les  produits  coloniaux  en  tous  pays  ;  —  de  recevoir 
de  toute  provenance  des  objets  de  consommation; — de  recourir 
à  tout  pavillon,  soit  pour  le  commerce  de  vente,  soit  pour  le 
commerce  d'achat?  Ainsi  pensa  le  Gouvernement;  ainsi  de  son 
côté  pensa  le  Corps  législatif  en  votant  à  l'unanimité  la  réforme 
qui  lui  était  proposée.  Tout  le  monde  espérait  que,  sous  les 
auspices  de  la  liberté,  la  fortune  coloniale  relleurirait.  Tout  le 
monde  s'est  trompé.  Le  marché  de  la  métropole  est  resté  à  peu 
près  le  seul  marché  des  colonies,  avec  un  privilège  amoindri  ; 
et  les  revenus,  loin  d'augmenter,  ont  subi  de  la  diminution. 

N'était- il  donc  aucun  moyen  de  parer  à  ces  funestes  résultats? 
N'était-il  pas  possible  qu'en  laissant  les  colonies  maîtresses  des 
tarifs  de  douane  applicables  aux  produits  étrangers,  elles  trou- 
vassent des  combinaisons  propres  à  augmenter  leurs  ressources, 
sans  cependant  imposer  des  gènes  à  la  consommation  ?  La  ques- 
tion était  digne  de  méditation. 

Ne  fallait-il  pas  aussi  abandonner  le  système  de  subvention, 
système  qui  avait  si  souvent  excité  les  plaintes  du  Corps  légis- 
latif? 

Dans  l'instruction  adressée  le  10  juillet  1791  aux  colonies, 
pour  appeler  leurs  observations  sur  la  constitution  à  rédiger, 
I  Assemblée  nationale  exprimait  l'opinion  que  les  contributions 
perçues  dans  une  colonie  ne  pouvaient  excéder  les  frais  de  son 
gouvernement  et  de  la  protection  en  temps  de  paix,  non  plus 
que  les  dépenses  locales. 

Ces  dépenses,  était-il  dit,  sont  celles  de  l'assemblée  coloniale, 
du  gouvernement,  de  la  police,  de  l'administration  dans  toutes 
ses  parties,  de  la  justice,  de  la  force  publique,  et  de  tout  ce  qui 
sert  à  l'entretenir. 

Dans  ce  système,  on  le  voit,  les  colonies  ne  devaient  être  pour 
la  métropole  ni  une  source  d'impôts  ni  un  sujet  de  dépenses  ; 
mais  les  événements  qui  se  sont  succédé,  la  nécessité  de  répri- 
mer la  traite,  le  développement  de  la  production  du  sucre  de 
betterave,  l'admission  sur  le  marché  français  des  sucres  étran- 
gers, plus  tard,  l'abolition  de  l'esclavage  et  le  désastre  qui  en 
est  résulté  pour  les  finances  des  colonies,  ont-ils  jamais  permis 
de  pratiquer  cette  règle? 

Dès  1825,  le  budget  de  l'État  affectait  au  déficit  que  présen- 
taient les  recettes  coloniales  une  somme  de  3,300,000  francs. 
En  1826,  le  budget  local,  astreint  à  faire  face  aux  dépenses 
civiles  et  aux  suppléments  coloniaux  des  services  militaires,  re- 
çoit en  compensation  toutes  les  recettes.  Plus  tard,  la  dépense 


Digitized  by  Go 


CONSTITUTION  DES  COLONIES  FRANÇAISES.  731 

acceptée  par  l'État  atteint  5  millions;  elle  augmente  sous  le 
régime  de  la  loi  du  25  juin  1841;  et  enfin  elle  s'élève  à  près  de 
9  millions  sous  le  sénatus-consulte  de  1854. 

C'était  la  conséquence  de  l'obligation  que  l'État  s'était  imposée 
par  l'article  14.  Un  tel  état  de  choses  pouvait-il  se  perpétuer? 
Ne  convenait-il  pas  de  revenir  à  la  règle  posée  dans  l'instruction 
de  1701;  ou  tout  au  moins,  si  les  circonstances  n'en  permettaient 
pas  l'application  rigoureuse,  de  chercher  des  combinaisons  pro- 
pres à  concilier  l'intérêt  de  l'État  et  l'intérêt  des  colonies;  de 
consacrer  d'abord  le  principe  que  les  colonies  doivent  satisfaire 
à  leurs  dépenses,  et  de  ne  laisser  à  la  charge  de  la  métropole 
que  le  contingent  qui,  répondant  à  des  besoins  sociaux  et  déri- 
vant du  principe  même  de  la  souveraineté,  constitue  essentielle- 
ment une  dette  de  l'État? 

Tel  était  l'ensemble  des  questions  dont,  à  la  fin  de  1863,  la 
solution  éveillait  au  plus  haut  point  les  préoccupations  de  la 
métropole. 

Dans  un  esprit  de  justice,  auquel  on  ne  peut  trop  applaudir, 
le  ministre  de  la  marine  a  voulu  que  les  parties  intéressées 
fussent  appelées  à  donner  leur  avis;  et  en  conséquence,  par  une 
lettre  du  16  juin  1864,  les  gouverneurs  de  la  Martinique,  de  la 
Guadeloupe  et  de  la  Réunion  ont  été  invités  à  convoquer  en  ses- 
sion extraordinaire  les  conseils  généraux  et  à  examiner  avec  eux 
les  questions  suivantes  : 

Si  le  temps  n'était  pas  venu  d'ajouter  aux  attributions  qu'ils 
tiraient  du  sénatus-consulte  do  1854  des  attributions  nouvelles; 
si  même,  en  raison  du  milieu  dans  lequel  s'exerçaient  leurs 
fonctions,  il  ne  fallait  pas  les  investir  de  pouvoirs  supérieurs  aux 
pouvoirs  dont,  sous  la  loi  de  1838,  avaient  joui  les  conseils  gé- 
néraux de  la  France  ; 

S'il  n'échéait  pas  de  modifier  les  formes  établies  par  le  séna- 
tus-consulte de  1854  pour  le  règlement  du  régime  commercial 
des  colonies  ;  si,  notamment,  il  ne  fallait  pas  donner  à  leurs  re- 
présentants la  faculté  de  fixer  les  tarifs  de  douanes  applicables 
aux  produits  étrangers,  sous  la  seule  condition  d'obtenir  la 
sanction  du  gouvernement  métropolitain  ; 

S'il  n'était  pas  juste  et  politique  de  satisfaire  aux  vœux  si 
souvent  exprimés  par  les  commissions  du  Corps  législatif  et  par 
le  conseil  d'État,  de  contraindre  les  colonies  à  pourvoir  à  toute 
dépense  qui  n'intéresserait  pas  le  principe  de  la  souveraineté, 
sauf,  s'il  en  était  besoin,  l'allocation  d'une  subvention  qui  les 
aidât  à  remplir  leurs  obligations. 
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La  prévoyance  du  ministre  est  allée  plus  loin;  il  a  senti,  et  il 
faut  l'en  louer,  la  nécessité  d'être  renseigné  sur  une  de  ces 
questions  délicates  dont  il  est  si  difficile  d'apprécier  les  éléments 
à  de  longues  distances  ;  il  a  invité  les  conseils  généraux  à  déclarer 
s'ils  regardaient  comme  possible,  qu'au  moment  où  les  colonies 
seraient  appelées  à  prononcer  directement  sur  leurs  plus  chers 
intérêts,  on  laissât  subsister  le  régime  d'après  lequel  ses  repré- 
sentants locaux  étaient  constitués  ;  si  un  mode  de  nomination, 
qui  imposait  aux  membres  d'une  assemblée  destinée  à  prononcer 
sur  des  intérêts  communs  une  origine  différente,  n'offrait  pas  de 
graves  inconvénients  ;  et,  en  cas  d'affirmative,  quel  mode  de 
nomination  ou  d'élection  il  fallait  préférer. 

«  Si,  dans  la  donnée  générale  du  programme  que  je  viens  de 
tracer,  disait  le  ministre  en  terminant,  la  discussion  soulève  des 
questions  que  je  n'ai  pas  prévues,  je  ne  m'oppose  point  à  ce 
qu'elles  soient  traitées.  Je  n'entends,  en  effet,  imposer  aucune 
limite  à  l'expression  calme  et  sincère  des  convictions  du  conseil 
touchant  les  réformes  sollicitées  par  quelques-unes  de  nos  colo- 
nies, et  qui  leur  ont  paru  motivées  par  le  progrès  qui  s'est 
accompli  depuis  la  promulgation  du  sénatus-consulte  de  1854. 

«  Le  gouvernement  de  l'Empereur,  qui,  vous  le  savez,  n'a 
cessé  de  marcher  dans  une  voie  libérale,  a  pensé  que  le  moment 
était  venu  d'appeler  les  colonies  à  prendre  une  part  plus  grande 
à  la  direction  de  leurs  propres  intérêts. 

«  Après  leur  avoir  donné  une  liberté  commerciale  dont  des 
événements  malheureux  ont  pu  arrêter  l'essor,  mais  dont  elles 
recueilleront  un  jour  les  bienfaits  ;  après  avoir  constitué,  à  leur 
profit,  des  institutions  de  crédit  ;  après  avoir,  autant  que  possi- 
ble, assimilé  leurs  lois,  leurs  règlements  aux  lois,  aux  règlements 
de  la  métropole,  l'intention  de  l'Empereur  est  de  donner  aux 
colonies  les  moyens  d'user  de  leur  initiative,  de  leur  intelligence 
et  aussi  de  leur  dévouement,  pour  développer  leur  prospérité. 

«  C'est  pour  cela,  Monsieur  le  Gouverneur,  que  je  viens  con- 
sulter aujourd'hui  leurs  conseils.  Je  ne  doute  pas  que,  dans  leur 
désintéressement,  les  hommes  qui  les  composent  ne  répondent 
entièrement  à  mon  appel.  Ils  comprendront,  j'en  suis  certain, 
qui  si,  d'un  côté,  le  temps  qui  marche  entraîne  après  lui  les 
progrès  dont  la  sagesse  veut  toujours  qu'on  tienne  compte,  de 
l'autre,  ce  n'est  pas  en  voulant  aller  trop  vite  qu'on  arrive  sûre- 
ment au  but.  » 

Les  conseils  généraux  se  sont  montrés  dignes  de  la  confiance 
dont  ils  recevaient  le  témoignage.  Justifiant  par  avance  l'intention 
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de  les  initier  plus  profondément  aux  affaires  de  la  colonie,  ils 
ont  discuté  avec  autant  d'intelligence  que  de  modération  les 
questions  d'attributions  et  les  questions  d'organisation  qui  leur 
étaient  soumises.  Quoique  le  projet  de  sénatus-consulte  soit 
muet  sur  le  dernier  point.  Ta  commission  a  pense  que,  pour  ne 
rien  laisser  dans  l'ombre,  il  était  indispensable  d'expliquer  briè- 
vement le  résultat  des  discussions  qui  s'y  rattachent.  Vous  n'avez 
pas  oublié  que  la  composition  des  conseils  généraux  procède 
actuellement  de  deux  sources  :  une  moitié  des  conseillers  est 
nommée  par  le  gouverneur,  l'autre  moitié  par  les  membres  des 
conseils  municipaux,  lesquels  procèdent  eux-mêmes  du  choix  du 
gouverneur. 

Trois  systèmes  étaient  proposés  en  échange  :  le  suffrage  uni- 
versel ;  le  suffrage  restreint  émanant  d'électeurs  censitaires,  des 
fonctionnaires  et  des  capacités  de  la  colonie  ;  la  nomination  di- 
recte par  l'Empereur. 

Le  suffrage  universel  a  été  partout  repoussé  ;  partout  a  éclaté 
l'opinion  que  dans  des  centres  où  manque  l'éducation  politique, 
où  les  passions  sont  ardentes,  indomptables,  où  les  préjugés 
peuvent  exercer  tant  de  ravages,  ce  mode  périlleux  d'élection 
ne  pouvait  être  pratiqué  ;  partout  on  a  reconnu  que  malgré  les 
efforts  tentés  par  les  colons  pour  s'assimiler  la  population  qu'une 
brusque  révolution  a  jetée  au  sein  de  la  famille  coloniale,  il  était 
impossible  de  dissimuler  que  les  intérêts  étaient  restés  séparés, 
et  que  jusqu'à  ce  que  l'instruction  eût  éclaire  les  affranchis  et 
leur  eût  appris  ce  qu'ils  devaient  à  la  société  dont  ils  étaient  de- 
venus membres,  il  y  aurait  une  imprudence  extrême,  impardon- 
nable, à  les  armer  d'un  droit  dont  ils  étaient  incapables  d'user 
avec  discernement. 

Sur  le  suffrage  restreint,  les  esprits  se  sont  divisés  :  repoussé 
énergiquement  par  les  uns,  par  cela  seul  que  créer  des  catégories 
dont  la  base  était  le  cens  et  la  capacité,  ce  serait  prendre  le 
contre-pied  du  droit  public  consacré  par  nos  lois,  il  a  été  accueilli 
par  les  autres  comme  un  acheminement  à  l'application  du  vote 
universel  ;  mais,  d'accord  sur  le  principe,  on  s'est  partagé  sur  la 
quotité  du  cens  à  exiger  de  l'électeur,  sur  les  conditions  de  ca- 
pacité ;  il  n'y  a  point  eu  d'entente  dans  les  diverses  colonies. 

Quant  au  troisième  mode  d'élection  proposé,  quelle  qu'en  pût 
être  la  valeur,  le  Gouvernement  lui-même  n'a  pas  permis  qu'il 
devint  matière  à  une  discussion  en  règle. 

Or,  quel  parti  prendre  en  cette  conjoncture?  La  section  du 
conseil  d'État  chargée  de  préparer  le  sénatus-consulte  a  pensé 

KEV.  MAR.—  AOUT  1866.  47 


734  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

que  du  moment  où  il  était  reconnu  par  les  intéressés  que  le  suf- 
frage universel  n'était  pas  praticable,  il  n'y  avait  rien  de  mieux 
à  faire  que  de  maintenir  l'état  de  choses  existant,  le  suffrage 
restreint  n'ayant  pas  seulement  l'inconvénient  de  heurter  les 
règles  du  droit  public,  mais  de  blesser  le  sentiment  d'égalité,  en 
séparant  en  deux  camps  la  population;  ce  qui  deviendrait  la 
cause  sans  cesse  renouvelée  de  récriminations  passionnées  et 
jetterait  dans  les  colonies  des  germes  nouveaux  d'irritation  et  de 
lutte. 

Ces  raisons  ont  semblé'péremptoires.  Aussi,  malgré  l'opposi- 
tion qui  s'est  manifestée  dans  son  sein,  opposition  dont  le  but 
est  moins  sans  doute  de  réclamer  la  substitution  immédiate  d'un 
système  électoral  quelconque  au  mode  suivi  par  la  nomination 
des  conseils  généraux,  que  de  réserver  l'avenir  (et  qui  donc  peut 
avoir  la  prétention  de  l'enchaîner?),  la  commission  a  donné  une 
adhésion  à  peu  près  unanime  aux  répugnances  du  conseil  d'Etat, 
et  si  le  projet  de  sénatus-consulte  avait  réclamé  la  solution  de  la 
question,  elle  aurait  décidé  que  dans  la  situation  actuelle,  le 
maintien  du  statu  quo  était  aussi  nécessaire  que  politique. 

Et  ce  qui  a  confirmé  la  commission  dans  cette  opinion,  c'est 
que  le  régime  actuel  de  nos  colonies  diffère  peu  de  celui  que  la 
prudence  du  gouvernement  anglais  a  imposé  à  une  partie  des 
siennes. 

La  Jamaïque  est  administrée  par  un  gouverneur  assisté  d'un 
conseil  privé  et  d'un  conseil  législatif,  dont  les  membres,  au 
nombre  de  trente-deux,  sont  nommés  à  vie  par  la  couronne. 

L'organisation  de  la  Barbade  est  la  même. 

Il  est  vrai  qu'à  la  Jamaïque  et  à  la  Barbade,  il  y  a  des  assem- 
blées législatives  ;  mais  leurs  attributions  sont  réglées  de  telle 
manière  que  tous  les  pouvoirs,  ou  peu  s'en  faut,  sont  concentrés 
dans  les  mains  de  l'administration. 

A  Maurice,  le  conseil  exécutif  est  composé  d'une  partie  des 
fonctionnaires  de  la  colonie  ;  une  autre  partie  entre  dans  la  com- 
position du  conseil  législatif,  et  les  membres  non  officiels,  au 
nombre  de  sf  pt,  sont  choisis  par  le  gouverneur  et  nommés  par 
la  couronne. 

De  même  è  la  Trinité,  et  dans  ces  deux  colonies,  il  n'existe 
pas  d'assembîâe  législative. 

C'est  qu'en  définitive,  quelles  que  soient  les  constitutions  des 
gouvernements  mé'ropolitains,  l'administration  des  établisse- 
ments coloniaux  a  dos  nécessités  auxquelles  la  prudence  ne 
permet  pas  de  se  soustraire. 
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Nous  entrons  maintenant  dans  les  entrailles  mômes  du  sénatus- 
consulte,  c'est-à-dire  dans  la  question  d'attributions. 

«  Le  conseil  général,  porte  l'article  1er  du  projet,  statue  : 

1°  Sur  les  acquisitions,  aliénations  et  échanges  des  propriétés 
mobilières  et  immobilières  de  la  colonie,  quand  ces  propriétés 
ne  sont  pas  affectées  à  un  service  public  ; 

2°  Sur  le  changement  de  destination  ou  d'affectation  des  pro- 
priétés de  la  colonie,  lorsque  ces  propriétés  ne  sont  pas  affectées 
à  un  service  public  ; 

3°  Sur  le  mode  de  gestion  des  propriétés  de  la  colonie  ; 

4°  Sur  les  baux  de  biens  donnés  ou  pris  à  ferme  ou  à  loyer, 
quelle  qu'en  soit  la  durée  ; 

5°  Sur  les  actions  à  intenter  ou  à  soutenir  au  nom  de  la  colo- 
nie, sauf  le  cas  d'urgence,  où  le  gouverneur  peut  intenter  toute 
action  ou  y  défendre,  sans  délibération  préalable  du  conseil  géné- 
rai, et  faire  tous  actes  conservatoires  ; 

5°  Sur  les  transactions  qui  concernent  les  droits  de  la  co- 
lonie; 

7°  Sur  l'acceptation  ou  le  refus  des  dons  et  legs  faits  à  la  colo- 
nie, sans  charges  ni  affectation  immobilière, quand  ces  dons  et 
legs  ne  donnent  pas  lieu  à  réclamation  ; 

8°  Sur  le  classement,  la  direction  et  le  déclassement  des 
routes  ;  % 

(J°  Sur  le  classement  et  la  direction  des  chemins  d'intérêt  col- 
lectif, la  désignation  des  communes  qui  doivent  concourir  à 
l'entretien  de  ces  chemins  et  les  subventions  qu'ils  peuvent  re- 
cevoir sur  les  fonds  locaux,  le  tout  sur  l'avis  des  conseils 
municipaux  ; 

10°  Sur  les  offres  faites  par  les  communes,  par  des  associa- 
tions ou  des  particuliers,  pour  concourir  à  la  dépense  des  rou- 
tes, des  chemins  ou  d'autres  travaux  à  la  charge  de  la  colonie  ; 

11°  Sur  les  concessions  à  des  associations,  à  des  compagnies 
ou  à  des  particuliers,  de  travaux  d'intérêt  local; 

l  '2u  Sur  la  part  contributive  de  la  colonie  dans  la  dépense  des 
travaux  à  exécuter  par  l'État  et  qui  intéressent  la  colonie; 

13°  Sur  les  projets,  plans  et  devis  des  travaux  exécutés  surJes 
fonds  de  la  colonie  ; 

H°  Sur  les  assurances  des  propriétés  mobilières  et  immobi- 
lières de  la  colonie  ; 

15°  Sur  l'établissement  et  l'organisation  des  caisses  de  retraite 
ou  autres  modes  de  rémunération,  en  faveur  du  personnel  autre 
que  le  personnel  emprunté  aux  services  métropolitains. 
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€  Le  conseil  général  vote  également  les  taxes  et  contributions 
de  toute  nature  nécessaires  pour  l'acquittement  des  dépenses  de 
la  colonie. 

«  Les  délibérations  prises  sur  les  matières  ci-dessus  énoncées 
sont  définitives  et  deviennent  exécutoires  si,  dans  le  délai  tTun 
mois  à  partir  de  la  clôture  de  ia  session,  le  gouverneur  n'en  a 
pas  demandé  l'annulation  pour  excès  de  pouvoir  ou  violation 
d'un  sénatus-consulte,  d'une  loi  ou  d'un  règlement  d'adminis- 
tration publique. 

*  Cette  annulation  est  prononcée,  sur  le  rapport  du  ministre 
de  la  marine  et  des  colonies,  par  décret  de  l'Empereur  rendu 
dans  la  forme  des  règlements  d'administration  publique.  » 

Sur  cette  somme  d'attributions  conférées  aux  conseils  géné- 
raux et  qui  en  font  une  sorte  de  législature  locale,  aucune  con- 
tradiction ne  s'est  élevée  dans  le  sein  de  la  commission  ;  il 
semblé  juste,  nécessaire  même  que  dans  l'état  constaté  des  faits, 
tous  ces  actes  de  la  vie  coloniale  fussent  appréciés  souveraine- 
ment parles  représentants  légaux  des  intérêts  coloniaux  ;  à  son 
sens,  ce  qui  peut  paraître  excessif  dans  les  pouvoirs  que  reçoi- 
vent les  conseils,  est  corrigé  par  cette  réserve  que  si  les  lois 
ont  été  violées,  que  si  les  sénatus-consulte  et  les  règlements 
d'administration  publique  n'ont  pas  été  respectés,  les  délibéra- 
tions peuvent  être  annulées  par  le  pouvoir  central,  après  ac- 
complissement de  conditions  essentiellement  propres  à  garantir 
l'indépendance  des  conseils  généraux. 

La  commission  s'est  bornée  à  relever  quelques  omissions  et  à 
résoudre,  d'accord  avec  les  commissaires  du  Gouvernement, 
quelques  difficultés  de  rédaction  et  d'agencement  dont  nous 
croyons  inutile  d'entretenir  l'assemblée  ;  il  suffira  pour  les  com- 
prendre et  les  approuver  de  jeter  les  yeux  sur  le  projet  de  sé- 
natus-consulte rectifié. 

Sur  l'article  2,  au  contraire,  une  discussion  grave  s'est  enga- 
gée ;  cet  article  porte  : 

'«  Le  conseil  général  vote  les  tarifs  de  douanes  sur  les  produits 
étrangers,  naturels  ou  fabriqués,  importés  dans  la  colonie.  Les 
'tarifs  de  douanes,  votés  par  le  conseil  général,  sont  rendus  exé- 
cutoires par  décret  d  ï  l'Empereur,  le  conseil  d'Etat  entendu.  » 

Le  Sénat  se  souvient  qu'aux  termes  du  sénatus-consulte  de 
1854,  dont  nous  avons  rappelé  le  texte,  c'est  au  Corps  législatif 
qu'était  deteré  le  vote  de  ces  questions  et  que,  si  le  Gouverne- 
ment était  autorisé  *  statuer  en  cas  d'urgence  et  dans  l'intervalle 
des  sessions,  c'était  à  la  condition  que  les  décrets  rendus  se- 
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raient  présentés  au  Corps  législatif  pour  être  convertis  en  lois 
dans  le  premier  mois  de  la  session  qui  suivrait  leur  publication. 
Or,  pourquoi  enlever  au  Corps  législatif  cette  attribution  ?  pour- 
quoi ne  pas  respecter  la  disposition  du  sénatus-consulte  de  1856 
quand  il  est  constant  que  cette  disposition  n'était  elle-même  que 
la  reproduction  de  la  législation  antérieure? 

Cette  objection  a  été  faite  dans  les  bureaux  ;  il  importe  de  la 
résoudre.  Deux  questions  se  présentent  :  la  première,  si  le 
projet  de  sénatus-consulte  peut  légalement  déroger  à  la  néces- 
sité de  l'intervention  législative  ;  la  seconde,  de  fait  et  d'appré- 
ciation, si  celte  dérogation  se  justifie  par  son  utilité. 

Sur  le  premier  point,  il  ne  semble  pas  qu'un  doute  sérieux 
puisse  s'élever.  C'est  au  Sénat  que  le  pacte  constitutionnel  a  dé- 
féré le  droit  de  dicter  une  constitution  aux  colonies.  Or,  la  pre- 
mière conséquence  qui  découle  de  ce  principe,  c'est  que  le  Sé- 
nat, en  vertu  du  pouvoir  constituant  qui  lui  est  remis,  aurait  eu 
le  droit  de  déléguer  à  la  couronne  son  autorité  sur  les  colonies, 
c'est-à-dire  de  perpétuer  le  régime  sous  lequel  il  les  trouvait  pla- 
cées ;  aucun  motif  constitutionnel  ne  s'y  opposait. 

La  seconde  conséquence,  c'est  que  le  Sénat  peut  défaire  on 
1866  ce  qu'il  a  fait  en  1854  ;  c'est  que,  si  l'expérience  a  démon- 
tré que  la  mesure  qu'il  avait  édictée  est  une  cause  d'embarras 
et  d'inconvénients,  il  est  pleinement  libre  de  la  modifier,  de  la 
transformer,  d'y  substituer  une  disposition  contraire.  Il  lui  ap- 
partient de  donner  aux  institutions  qu'il  est  chargé  de  fonder  le 
caractère,  l'étendue,  les  formes  qu'il  juge  les  plus  conformes  à  la 
justice,  les  plus  favorables  au  bien  public.  Il  n'est  lié  dans  l'ac- 
complissement de  ce  grand  devoir  par  aucune  des  analogies 
qu'on  pourrait  tirer  soit  des  législations  précédentes,  soit  des 
institutions  en  vigueur  dans  la  métropole  :  les  précédents  ne 
l'obligent  que  dans  la  mesure  que  lui  dicte  sa  prudence.  Sans 
doute  il  y  a  quelque  chose  de  regrettable  à  retirer  au  Corps 
législatif  la  mission  qu'on  lui  a  conûée  ;  mais  une  assemblée  po- 
litique n'a  pas  le  droit  de  s'offenser  de  ce  qu'obéissant  à  la  né- 
cessité des  circonstances  le  Sénat  ressaisit  sa  prérogative,  et  en 
use  avec  une  pleine  indépendance.  A  quelles  conséquences  con- 
duirait l'opinion  contraire  ?  Il  faudrait  que,  dans  la  crainte  d'é- 
veiller des  susceptibilités,  dont  un  examen  impartial  effacera 
promptement  la  trace,  le  premier  corps  de  l'État  laissât  som- 
meiller son  droit,  ou,  pour  parler  plus  exactement,  qu'il  oubliât 
son  devoir,  et  que,  pour  se  soustraire  à  la  manifestation  de  mé- 
contentements imaginaires,  il  s'exposât  à  des  récriminations 
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méritées.  Or,  il  est  certain  que  dans  les  colonies  on  demande 
depuis  longtemps  que  les  conseils  généraux  soient  investis  de  la 
faculté  de  voter  les  tarifs  de  douane  et  que  la  sanction  de  ces 
votes  soit  immédiate;  la  nécessité  des  ratifications  législatives  y 
est  considérée  comme  une  cause  d'incertitude  et  de  trouble. 

En  somme  donc,  le  Sénat  faisait  une  légitime  application  de 
son  pouvoir  constituant,  quand,  en  1854,  il  proclamait  que,  dans 
le  cas  où  le  régime  commercial  des  colonies  réclamerait  des  mo- 
difications, il  y  serait  pourvu  par  des  lois  émanées  du  Corps  lé- 
gislatif, et  que  si,en  raison  de  circonstances  impérieuses,  le  vote 
des  tarifs  de  douane  avait  été  soumis  à  la  sanction  du  pouvoir 
exécutif,  les  décrets,  pour  être  définitifs,  seraient  présentés  au 
Corps  législatif  et  convertis  en  lois  ;  il  fait  une  application  non 
moins  légitime  de  son  pouvoir  en  déclarant,  en  1866,  que,  sur 
l'une  des  matières  qui  se  rattachent  au  régime  commercial,  le  vote 
des  conseils  généraux  sera  l'équivalent  de  la  loi,  quand  il  aura 
reçu  la  consécration  d'un  règlement  d'administration  publique. 

Ainsi  se  justifient  les  premières  dispositions  du  projet  ;  mais 
ce  n'est  pas  seulement  dans  les  actes  et  les  faits  dont  elles  con- 
tiennent l'énumération  que  se  concentre  la  vie  publique  des  co- 
lonies. Elles  ont  d'autres  intérêts,  d'autres  affaires,  d'autres 
besoins  qui  réclament  l'intervention  des  conseils  généraux. 

S  agit-il  d'emprunts  à  contracter,  de  dons  et  legs  à  accepter 
quand  ils  sont  subordonnés  à  des  charges  et  à  des  affectations 
immobilières,  ou  quand  ils  sont  l'objet  de  réclamations  ;  du  re- 
crutement des  immigrants  et  de  la  protection  qui  leur  est  due  ; 
de  l'assiette  des  taxes  et  contributions,  et  des  règles  d'après  les- 
quelles doit  s'opérer  la  perception  ;  des  dépenses  dont  l'acquitte- 
ment régulier  importe  à  l'État  lui-même  ;  de  déterminer  le  con- 
cours de  la  colonie  dans  la  dépense  des  travaux  qui  concernent 
à  la  fois  et  Pètre  collectif  de  la  colonie  et  les  communes  ;  de  ré- 
gler les  dépenses  afférentes  aux  traitements  des  aliénés,  et  à 
l'entretien  des  enfants  assistés;  d'établir,  de  changer,  de  sup- 
primer des  foires  et  des  marchés,  ces  questions  appartiennent 
à  l'appréciation  des  conseils  généraux,  et  c'est  à  eux  d'en  prépa- 
rer la  solution  ;  mais  il  n'en  est  pas  de  ces  cas  coriime  de  ceux  que 
désigne  l'article  1er  du  projet.  Les  délibérations  ne  produiront 
leur  effet  qu'après  avoir  été  examinées  et  approuvées  par  l'auto- 
rité supérieure  :  on  sent  la  raison  de  différence,  c'est  que  dans 
les  cas  énumérés  dans  l'article  3  les  conseils  généraux  peuvent 
céder  à  l'entraînement  et,  en  croyant  faire  le  bien  des  colonies , 
compromettre  gravement  leur  avenir  ;  c'est  qu'Us  peuvent  roan- 
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quer  de  prudence  et  d'impartialité.  Combien  de  fois,  en  effet, 
n'est-il  pas  arrivé  qu'obéissant  au  désir  de  signaler  son  passage 
dans  l'administration  en  fondant  des  établissements  d'une  utilité 
problématique,  un  corps  délibérant  se  soit  montré  enclin  à  con- 
tracter des  emprunts  et  que  ces  emprunts  aient  amené  la  ruine 
des  intérêts  confiés  à  sa  garde  ! 

Combien  de  fois  des  legs  et  dons  acceptés  imprudemment 
et  sans  avoir  regardé  d'assez  près  aux  charges  qui  en  formaient 
la  compensation,  sont  devenus  pour  les  villes  ou  les  départe- 
ments auxquels  ils  s'adressaient  l'occasion  d'un  dommage  irré- 
parable !  Et  pour  nous  rapprocher  spécialement  d'un  des  inté- 
rêts propres  aux  colonies,  qui  pourrait  garantir  que  pour  recruter 
des  immigrants,  un  conseil  général  n'adoptera  pas  des  mesures 
de  nature  à  créer  avec  telle  ou  telle  nation  étrangère  des  embar- 
ras et  des  conflits,  qu  qu'il  n'imposera  pas  à  la  colonie  des  con- 
ditions tellement  onéreuses  que  le  concours  des  travailleurs 
étrangers  sera  absolument  sans  profit  ? 

La  surveillance  et  la  ratification  que  se  réserve  l'État  en  ces 
circonstances  apparaissent, non  comme  un  acte  d'immixtion  gènan 
ou  superflu,  mais  comme  une  protection  nécessaire.  Elles  se 
justifient  tout  aussi  facilement  si  la  délibération  a  pour  objet  l'as- 
siette et  les  règles  de  perception  des  contributions  et  des  taxes. 
C'est  rendre  service  aux  conseils  généraux  que  de  les  mettre 
dans  l'impossibilité  de  prendre  des  déterminations  qui  autorisent 
à  suspecter  leurs  lumières  et  leurimpartialité.  Placés  en  face  de 
la  nécessité  d'une  approbation  de  l'autorité  supérieure,  ils  sont 
amenés  naturellement  à  tenir  la  balance  égale  entre  tous  les  in- 
térêts confiés  à  leur  sollicitude. 

Ainsi  des  autres  cas  énoncés  dans  l'article  3. 

La  commission  a  donné  à  ces  dispositions  son  plein  assenti- 
ment. Enfin  il  est  dans  la  vie  des  sociétés  organisées  des  faits 
dont  l'appréciation  appartient  phis  spécialement  à  l'autorité  ad- 
ministrative, et  pour  la  solution  desquels  elle  a  besoin  de  toute 
sa  liberté  d'action.  Tels  sont  les  changements  proposés  à  la  cir- 
conscription du  territoire  des  arrondissements,  des  cantons  et 
des  communes,  et  à  la  désignation  des  chefs-lieux  ;  telles,  les  dif- 
ficultés qui  s'élèvent  entre  plusieurs  communes  pour  la  réparti- 
tion de  la  dépense  des  travaux  dont  la  confection  les  intéresse  ; 
telles  encore,  les  questions  d'intérêt  colonial  qu'il  appartient  au 
gouverneur  de  trancher. 

Le  conseil  général,  en  ces  cas  divers,  n'a  pas  de  solution  à  im- 
poser, il  n'en  a  pas  même  à  préparer,  mais  il  n'y  reste  point 
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étranger  ;  l'article  4  du  projet  l'autorise  à  donner  son  avis  ;  son 
expérience  n'est  pas  perdue  pour  la  colonie. 

Ainsi  trois  situations  distinctes  sont  faites  aux  conseils  géné- 
raux des  colonies  :  comme  les  conseils  généraux  de  la  métro- 
pole, ils  statuent  sur  certains  points,  ils  délibèrent  sur  d'autres, 
a  charge  de  ratification,  et  se  bornent,  en  des  circonstances  dé- 
terminées, à  donner  leur  avis. 

C'est  une  amélioration  considérable  du  sénatus-consulte  de 
1854  :  les  représentants  de  la  propriété  et  de  l'industrie  sont 
admis  à  prendre  une  part  prépondérante  à  la  discussion,  à  la 
délibération,  à  la  solution  des  questions  qui  touchent  à  leurs  in- 
térêts. C'est  une  sorte  de  pouvoir  législatif  substitué  au  régime 
du  pouvoir  des  gouverneurs. 

Mais  de  toutes  les  attributions  confiées  aux  conseils  généraux, 
la  plus  importante  est  la  discussion  et  le  vote  du  budget  ;  l'arti- 
cle 5  du  projet  la  confirme  expressément  ;  il  dispose  que  le  bud- 
get comprend  : 

1°  Les  recettes  de  toute  nature,  autres  que  celles  provenant 
de  la  vente  ou  de  la  cession  d'objets  payés  sur  les  fonds  géné- 
raux du  Trésor,  et  des  retenues  sur  les  traitements  inscrits  au 
budget  de  l'État. 

2°  Toutes  les  dépenses  autres  que  celles  relatives  : 

Au  traitement  du  gouverneur; 

Au  personnel  de  la  justice  et  des  cultes; 

Aux  services  du  trésorier-payeur; 

Aux  services  militaires. 

Le  budget  voté  par  le  conseil  général  est  arrêté  par  le  gou- 
verneur. 

C'est  ici,  Messieurs,  que  se  réalise  une  des  pensées  fonda- 
mentales du  projet.  Aux  termes  du  sénatus-consulte  de  1856,  la 
métropole  inscrivait  à  son  budget  les  dépenses  concernant  le 
gouvernement  des  colonies,  leur  administration  générale,  la 
justice,  le  culte,  les  subventions  réclamées  pour  l'instruction  pu- 
blique, les  travaux  et  services  des  ports,  les  agents  divers,  les 
dépenses  d'intérêt  commun,  et  généralement  les  dépenses  dans 
lesquelles  l'État  avait  un  intérêt  direct. 

Les  autres  dépenses  seules  demeuraient  à  la  charge  des  colo- 
nies. 

Il  n'en  sera  plus  de  même  avec  le  nouveau  sénatus-consulte  ; 
les  colonies,  appelées  à  une  sorte  d'autonomie,  sont,  comme 
tous  les  pays  qui  vivent  de  leur  vie  propre,  obligées  de  satisfaire 
aux  dépenses  qu'elle  peut  entraîner;  toutes  les  recettes  leur 
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sont  abandonnées  ;  la  fixation  des  tarifs  de  douane  peut  augmen- 
ter leurs  ressources  ;  c'est  à  elles  de  supporter  et  de  payer 
les  charges  qui  forment  la  compensation  de  tous  ces  avan- 
tages. 

Quatre  exceptions  sont  faites  à  la  règle  :  la  première  relative 
au  traitement  du  gouverneur  ;  la  deuxième  au  personnel  de  la 
justice  et  des  cultes  ;  la  troisième  au  service  du  trésorier-payeur, 
la  quatrième  aux  services  militaires.  Il  est  de  ceci  deux  raisons  : 
la  première,  qu'une  partie  de  ces  dépenses  est  une  émanation 
directe,  un  attribut  de  la  souveraineté;  —  la  seconde,  que  cer- 
taines dépenses  ont  un  tel  caractère  que  le  payement  ne  peut 
sans  inconvénient  en  être  marchandé;  on  n'a  pas  voulu  exposer 
les  conseils  généraux  à  la  tentation  d'essayer  des  économies  qui 
ne  pourraient  être  appliquées  sans  nuire  aux  services  publics  ou 
sans  altérer  le  respect  que  commandent  des  situations  éminentes 
dans  l'ordre  civil. 

Toutefois,  comme  les  dépenses  d'une  nature  purement  civile 
maintenues  au  compte  de  l'État  profitent  exclusivement  aux  co- 
lonies, l'article  7  du  projet  prévoyant  le  cas,  peu  vraisemblable 
d'ailleurs,  où  leur  prospérité  se  développerait,  dispose  que,  ce 
cas  échéant,  elles  pourront  être  forcées  d'y  satisfaire  ;  mais,  par 
contre,  le  même  article  décide  que  si  les  colonies  restent  dans 
un  état  précaire  des  subventions  leur  seront  accordées.  Mais  le 
système  de  ces  subventions  n'avait  rien  de  commun  avec  les 
obligations  que  le  sénatus-consulte  de  1854  imposait  à  l'État  et 
que  chaque  année  voyait  s'accroître.  Les  budgets  en  fournissent 
la  preuve  authentique.  Le  sacrifice  supporté  par  l'État  sera  réglé 
par  la  loi  de  finances;  la  position  de  chacune  des  parties  sera 
fixée  d'avance  et  d'une  manière  irrévocable. 

Quant  aux  dépenses  en  elles-mêmes  qui  incombent  aux  colo- 
nies, on  en  a  tracé  le  cadre  de  manière  que  les  conseils  généraux 
appelés  a  les  voter  ne  soient  pas  exposés  à  les  voir  se  multiplier 
sans  leur  assen liment. 

Aux  termes  de  l'article  7,  elles  sont  divisées  en  dépenses  obli- 
gatoires et  en  dépenses  facultatives  :  les  dépenses  obligatoires 
sont  spécifiées,  et  il  suffit  d'en  parcourir  la  nomenclature  pour 
se  convaincre  qu'elles  constituent  des  dettes  auxquelles  la  société 
coloniale  ne  peut  se  refuser.  Ce  sont  : 

Les  dettes  exigibles; 

Le  minimum  des  frais  de  personnel  et  de  matériel  de  la  direc- 
tion de  l'intérieur,  fixé  par  décret  de  l'Empereur  ; 
Les  frais  de  matériel  de  la  justice  et  des  cultes  ; 
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Le  loyer,  l'ameublement  du  mobilier  de  l'hôtel  du  gouverneur; 

Les  frais  de  personnel  et  de  matériel  du  secrétariat  du  gou- 
vernement, des  ateliers  de  discipline  et  des  prisons  ; 

La  part  afférente  à  la  colonie  dans  les  frais  de  personnel  et  de 
matériel  de  l'instruction  publique  et  de  la  police  générale,  et 
dans  les  dépenses  des  enfants  assistés  et  des  aliénés  ; 

Le  casernement  de  la  gendarmerie  : 

Le  rapatriement  des  immigrants  à  l'expiration  de  leur  enga- 
gement; 

Les  frais  d'impression  des  budgets  et  comptes  des  recettes  et 
des  dépenses  du  service  local  et  des  tables  décennales  de  l'état 
civil; 

Les  contingents  qui  peuvent  être  mis  à  la  charge  de  la  colo- 
nie, conformément  à  l'article  7; 

C'est  en  outre  un  fonds  de  dépenses  diverses  et  imprévues, 
dont  le  ministre  détermine,  chaque  année,  le  minimum,  et  qui 
est  mis  a  la  disposition  du  gouverneur. 

Toutes  les  autres  dépenses  sont  facultatives. 

Aujourd'hui,  les  dépenses  obligatoires,  celles  qui  sont  énumé- 
rées  dans  le  décret  de  1 855,  sont  plus  nombreuses  et  constituent 
pour  les  colonies  une  charge  plus  lourde.  Le  projet,  rectifiant  le 
décret,  les  renferme,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  dans  les  li- 
mites des  obligations  dont  l'acquittement  régulier  intéresse  la 
marche  de  l'administration  et  des  affaires. 

Mais  ce  n'est  pas  assez  que  d'édicter  des  lois,  il  faut  en  assu- 
rer le  respect.  Qu'est-ce  qu'une  loi  dont  on  peut  directement  ou 
indirectement  éluder  le  commandement  ? 

L'article  8  du  projet,  reproduisant  les  prescriptions  des  statuts 
métropolitains,  dispose  :  <r  Si  les  dépenses  obligatoires  ont  été 
omises,  ou  si  le  gouverneur,  en  conseil  privé,  estime  que  les 
allocations  portées  pour  une  ou  plusieurs  de  ces  dépenses  sont 
insuffisantes,  le  gouverneur  y  pourvoira  provisoirement  à  l'aide 
du  fonds  de  dépenses  diverses  ou  imprévues.  » 

En  cas  d'insuffisance  de  ce  fonds,  il  en  référera  au  ministre, 
qui,  sur  sa  proposition,  inscrira  d'office  les  dépenses  omises,  ou 
augmentera  les  ni  locations. 

L'article  ajoute  :  t  il  est  pourvu  par  le  gouverneur,  en  conseil 
privé,  à  l'acquittement  de  ces  dépenses,  au  moyen  soit  d*ime 
réduction  des  dépenses  facultatives,  soit  d'une  imputation  sur  les 
fonds  libres,  ou,  a  défaut,  par  une  augmentation  du  tarif  des 
taxes.  » 

Quant  aux  dépenses  facultatives,  l'article  9  met  à  l'abri  des 
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caprices  de  l'administration  les  résolutions  qu'a  pu  prendre  le 
conseil  général,  en  déclarant  que  les  dépenses  votées  à  la  deuxième 
section  du  budget  ne  seront  ni  changées  ni  modifiées  par  le 
gouverneur.  Inapplication  que  le  conseil  général  a  faite  des  fonds 
de  la  colonie  est  sacrée.  Il  n'y  a  qu'une  exception,  et  elle  est 
juste,  c'est  pour  le  cas  où  les  fonds  affectés  aux  dépenses  facul- 
tatives seraient  nécessaires  à  l'extinction  des  dépenses  obliga- 
toires. Le  payement  des  dettes  qui  se  réfèrent  a  des  engagements 
contractés  au  nom  des  colonies,  comme  celui  des  dépensés,  qui, 
s'il  n'avait  lieu,  compromettrait  l'existence  de  tiers  et  nuirait  à  la 
régularité  de  l'administration,  doit  passer  avant  toute  applica- 
tion de  fonds  coloniaux  à  des  dépenses  purement  volontaires, 
utiles  peut-être,  mais  non  indispensables. 

Dans  le  cas  prévu  par  cet  article,  comme  dans  celui  de  l'ar- 
ticle précédent,  l'intervention  du  ministre  de  la  marine  donne 
une  garantie  efficace  contre  les  allocations  ou  les  modifications 
arbitraires  que  voudrait  faire  le  gouverneur.  Le  ministre  est  trop 
loin  et  trop  haut  placé  pour  s'échauffer  de  la  passion  dos  gou- 
verneurs, et,  si  des  conflits  s'élèvent  entre  eux  et  les  représen- 
tants des  intérêts  coloniaux,  n'en  pas  rester  le  jug?  impartial  et 
désintéressé. 

L'article  10,  prévoyant  le  cas  où  le  conseil  général  ne  se  réu- 
nirait pas,  et  où,  par  une  raison  quelconque,  il  se  séparerait  sans 
avoir  voté  le  budget,  délègue  au  ministre  de  la  marine  le  droit 
de  l'établir  d'office,  sur  la  proposition  du  gouverneur,  en  conseil 
privé.  Ce  n'est  pas  usurper  les  fonctions  du  conseil  général  que 
de  réparer  une  omission  dont  le  résultat  légal,  si  on  ne  la  sup- 
pléait, serait  d'arrêter  tous  les  services.  , 

Le  gouverneur,  dont  le  devoir  est  de  les  maintenir  intacts, 
obéit  à  une  nécessité  de  premier  ordre,  quand  il  fournit  au 
ministre  de  la  marine  le  moyen  de  prévenir  le  danger  d'une 
résolution  qui  n'a  pu  être  inspirée  que  par  un  sentiment  de 
malveillance. 

Le  sénatus-consulte  de  1854,  après  avoir  indiqué  dans  l'ar- 
ticle 1 3  sur  quels  objets  devaient  porter  les  votes  du  conseil 
général  et  sur  quelles  matières  il  pouvait  être  appelé  à  donner 
son  avis,  se  terminait  ainsi  :  «  Les  séances  du  conseil  général  ne 
sont  pas  publiques.»  L'article  11  du  projet  reproduit  cette  prohi- 
bition. C'est,  vous  le  savez,  Messieurs,  la  règle  suivie  dans  la 
métropole.  Il  l'accompagne  de  l'autorisation  d'ordonner,  comme 
il  se  pratique  aussi  dans  la  métropole,  la  publication  de  tout  ou 
partie  des  délibérations  ou  procès-verbaux,  sans  toutefois  qu'il 
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soit  fait  mention  du  nom  des  membres  qui  ont  pris  part  aux  dis- 
cussions. 

Le  dernier  paragraphe  de  l'article  2  contient  une  disposition 
d'une  importance  considérable.  Depuis  1854,  aucun  rapport  di- 
rect n'existe  légalement  entre  le  gouvernement  métropolitain  et 
les  représentants  locaux  des  colonies.  C'est  au  gouvernement 
que  doivent  être  adressées  toutes  les  réclamations,  c'est  lui  qui 
en  est  l'intermédiaire  officiel,  le  seul  intermédiaire  près  du  mi  - 
nistre.  11  n'est  certes  pas  besoin  d'insister  pour  montrer  les  in- 
convénients d'un  tel  état  de  choses,  et  à  quels  dénis  de  justice 
les  colons  peuvent  être  exposés. 

L'article  1 1  y  pourvoit.  Il  déclare  que  le  conseil  général  pourra 
désormais  adresser  directement  au  ministre  de  la  marine  et  des 
colonies,  par  l'intermédiaire  de  son  président,  les  réclamations 
qu'il  aurait  à  présenter  dans  l'intérêt  spécial  de  la  colonie,  ainsi 
que  son  opinion  sur  l'état  et  les  besoins  des  différents  services 
publics  de  la  colonie. 

Une  dernière  disposition  contient  la  désignation  des  articles 
du  sénatus-consulte  de  1854  qui  sont  abrogés  en  tout  ou  en 
partie. 

Tel  est,  messieurs,  dans  son  ensemble  et  dans  ses  détails,  le 
projet  du  sénatus-consulte  que  le  Gouvernement  a  soumis  à  vos 
méditations.  I.a  commission  en  a  fait  une  étude  approfondie;  elle 
a  cherché  la  lumière  partout  où  elle  espérait  la  trouver  :  les  dé- 
légués des  colonies  ont  été  entendus,  le  présent  et  le  passé 
comparés  avec  scrupule,  tous  les  documents  émanés  de  la  ma- 
rine interrogés  avec  un  soin  austère,  afin  de  s'assurer  si  l'état 
des  esprits  répondait  aux  intentions  libérales  du  Gouvernement  ; 
et  le  résultat  de  l'examen  a  été  que  le  projet  de  sénatus-consulte 
donnait  satisfaction  à  des  besoins  réels,  et,  qu'en  le  consacrant, 
le  Sénat  ferait  acte  de  sagesse  et  de  bonne  politique. 

Cette  œuvre  honore  le  ministre  qui  en  a  pris  l'initiative  ;  elle 
honore  le  Gouvernement,  qui,  marchant  résolument  dans  sa  voie, 
fait  partout  rayonner,  quand  un  intérêt  supérieur  n'y  met  obs- 
tacle, le  flambeau  de  la  liberté. 

Tout  a  été  combiné,  pondéré,  réglé  avec  la  plus  louable  pru- 
dence. Le  gouvernement  de  l'Empereur  est  resté  dans  ses  habi- 
tudes de  prévoyance  et  de  grandeur.  Ainsi,  la  solution  des 
questions  générales  qui  affectent  directement  les  intérêts  matériels 
et  moraux  de  l'État  ne  cesse  point  d'appartenir  au  domaine  de  la 
loi .  Le  pouvoir  exécutif  ne  se  dessaisit  pas  de  ses  attributions 
éminentes;  il  garde  sous  sa  tutelle  les  institutions  dont  la  sage 
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direction  importe  au  bonheur  de  toute  société  civilisée.  Quant 
aux  matières  qui  se  rattachent  à  l'intérêt  privé,  il  en  abandonne 
le  maniement  aux'colonies.  Affranchies  désormais  de  tout  ce  qui 
peut  ressembler  à  une  pression  administrative,  elles  reprennent 
à  ce  point  de  vue  leur  autonomie.  Leur  avenir  dépend  de  l'in- 
telligence, de  l'énergie,  de  la  persévérance  qu'elles  montreront. 

Les  colonies  ne  sont  plus  ce  qu'elles  étaient  sous  l'ancienne 
monarchie,  une  école  où  se  formaient  les  marins  qui  ont  illustré 
sur  les  mers  le  pavillon  français,  un  centre  de  commerce  floris- 
sant et  qui  trouvait  dans  l'inépuisable  fécondité  du  sol  des  élé- 
ments sans  cesse  renaissants  de  spéculation  et  de  gain.  Ce  n'est 
plus  le  réservoir  d'où  sortaient  les  denrées  nécessaires  à  la 
consommation  de  la  France.  Le  temps  et  le  progrès  ont  miné  le 
fondement  de  ses  prospérités;  l'industrie  moderne  les  a  frap- 
pées au  cœur.  La  concurrence  se  dispute  avec  acharnement  les 
marchés  ouverts  à  son  activité  ;  et  ce  n'est  que  par  des  efforts 
intelligents,  soutenus,  retrempés  incessamment  au  feu  de  la 
science  pratique,  que  les  colonies  peuvent,  non  pas  reprendre  la 
splendeur  du  passé,  il  n'y  faut  pas  songer,  mais  conserver  leur 
place  au  soleil,  et  c'est  aux  pouvoirs  publics  de  la  métropole  de 
les  armer  pour  le  combat. 

Mais,  quelque  sort  qui  les  attende  dans  la  lutte,  les  colonies 
ont  pour  la  France  un  intérêt  capital.  Ces  territoires  perdus  au 
milieu  des  mers  sont  des  postes  militaires  de  premier  ordre,  né- 
cessaires aux  mouvements  de  nos  flottes,  nécessaires  également  à 
la  protection  de  notre  commerce. 

La  population  des  colonies  est  sortie  de  notre  sein.  Elle  parle 
notre  largue;  elle  partage  notre  civilisation  et  nos  goûts;  elle 
est  régi;.'  par  nos  lois.  Kn  tout  temps,  elle  s'est  montrée  fidèle  à 
nos  traditions  nationales.  F.Ue  s'est  noblement  associée  à  la 
gloire  et  aux  malheurs  de  la  France.  Qu'un  témoignage  éclatant 
de  sympathie, —  et  quel  témoignage  plus  précieux  pourrait-elle 
envier  qu'un  sénatus-consulte  dont  la  base  repose  sur  la  con 
fiance  qu'inspirent  son  amour  éclairé  du  bien  public  et  sa 
ferme  volonté  d'y  consacrer  toute  l'énergie  de  ses  facultés?  - 
qu'un  témoignage  de  sympathie  aille  lui  apprendre  de  quel  œil 
la  métropole  suit  ses  travaux,  et  l'anime  d'un  courage  égal  aux 
difficultés  qui  l'entourent.  Puisse  cette  population  si  digne  d'in- 
térêt persévérer  dans  la  tache  qu'elle  a  généreusement  entre- 
prise, de  dissiper  les  ténèbres  dans  lesquelles  est  plongé  l'esprit 
de  la  race  malheureuse  qu'un  coup  de  foudre  a  précipitée  dans 
la  liberté  sans  qu'elle  y  eût  été  préparée!  Puisse-t-elle  ne  se 
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pas  lasser  de  lui  enseigner  cette  vérité  sainte,  que  le  travail 
et  la  moralité  sont  les  conditions  imposées  par  la  Providence  à 
la  vie  des  hommes  libres  !  C'est  le  plus  sûr  moyen  de  hâter  la 
complète  assimilation  des  colonies  avec  la  mère  patrie. 

La  commission  a  l'honneur  de  proposer  au  Sénat  l'adoption  du 
projet  de  sénatus-consulte. 


8°  Projet  de  sénat  iia-eonaulte  portatif  modifi- 
cation du  Ménatug-eonoulte  du  3  mai  1844. 


Projet  adopté  par  le  Conseil 
d'Étal. 

ARTICLE  PREMIER. 

I.e  conseil  général  statue  : 
4°  Sur  les  acquisitions,  aliéna- 
tions et  échanges  des  propriétés 
mobilières  et  immobilières  de  la 
colonie,  quand  ces  propriétés  ne 
sont  pas  affectées  à  un  service 
public  ; 

2°  Sur  le  changement  de  desti- 
nation ou  d'affectation  des  pro- 
priétés de  la  colonie,  lorsque  ces 
propriétés  ne  sont  pas  affectées  à 
un  service  public; 

:î°  Sur  le  mode  de  gestion  des 
propriétés  de  la  colonie  ; 

4°,  Sur  les  baux  de  biens  don- 
nés ou  pris  à  ferme  ou  à  loyer, 
quelle  qu'en  soit  la  durée; 

5°  Sur  les  actions  à  intenter  ou 
à  souteuir  au  nom  de  la  lolouie, 
sauf  dans  le  cas  d'urgence,  où  ie 
gonmieur  peut  intenter  toute 
action  ou  y  défendre,  sans  délibé- 


Projet   amendé  par  la 
Commission. 

ARTICLE  PREMIER. 

Le  conseil  général  statue  : 
1°  Sur  les  acquisitions,  aliéna- 
tions et  échanges  des  propriétés 
mobilières  et  immobilières  de  la 
colonie,  quand  ces  propriétés  ne 
sont  pas  affectées  à  un  service 
public  ; 

2°  Sur  le  changement  de  desti- 
nation ou  d'affectation  des  pro- 
priétés de  la  colonie,  lorsque  ces 
propriétés  ne  sont  pas  affrétées  à 
un  service  public; 

3°  Sur  le  mode  de  gestion  des 
propriétés  delà  colonie; 

4°  Sur  les  baux  de  biens  don- 
nés ou  pris  à  ferme  ou  à  loyer, 
quelle  qu'en  soit  la  durée; 

i>°  Sur  les  actions  à  intenter  ou 
à  soulcair  au  nom  de  la  colonie, 
sauf  dans  le  cas  d'urgence,  où  le 
gouverneur  peut  intenter  toute 
action  ou  y  défendre,  sansdéiibé- 
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CONSTITUTION  DUS 

ration  du  conseil  général,  et  faire 
tous  actes  conservatoires  ; 

6°  Sur  les  transactions  qui  con- 
cernent les  droits  de  la  colonie; 

7°  Sur  l'acceptation  on  le  refus 
des  dons  et  legs  faits  à  la  colonie 
sans  ch  irges  ni  affectation  immo- 
bilière, quand  ces  dons  cl  legs  ne 
donnent  pas  lieu  à  réclamation  ; 

8°  Sur  le  classement,  ia  direc- 
tion et  le  déclassement  des  roules; 

9°  Sur  le  classement  et  la  di- 
reclion  des  chemins  d'intérêt 
collectif,  la  désignation  des  com- 
munes qui  doivent  concourir  à 
l'entreiieu  de  r es  chemins  et  les 
subventions  qu'ils  peuvent  rece- 
voir sur  les  fonds  locaux,  le  tout 
sur  l'avis  des  conseils  municipaux; 

10°  Sur  les  oiïVes  faites  par  les 
communes,  par  des  associations 
ou  (la  particuliers,  pour  roncou- 
rir  à  la  dépense  des  routes,  des 
chemins  ou  d'autres  travaux  à  la 
charge  de  la  colonie  ; 

11°  Sur  les  concessions,  à  des 
associations,  à  des  compagnies  ou 
à  des  particuliers,  de  travaux 
d'intérêt  local  ; 

12°  Sur  la  part  contributive  de 
la  colonie  dans  la  dépense  des 
travaux  à  exécuter  pir  l'État  et 
qui  intéressent  la  colonie  ; 

13°  Sur  les  projets,  plans  et 
devis  des  travaux  exécutés  sur 
les  fonds  de  la  colonie  ; 

14°  Sur  les  assurances  des  pro- 
priétés mobilières  et  immobilières 
de  la  colonie  ; 

15°  Sur  rétablissons  ni  el  l'or- 
ganisation des  caisses  de  retraite 
ou  autres  modes  de  rémunération , 
en  faveur  du  personnel  autre  que 
le  personnel  emprunté  aux  ser- 
vices métropolitains. 

Le  conseil  général  vote  égale- 
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ration  du  conseil  général,  el  faire 
tous  actes  conservatoires; 

6°  Sur  les  transactions  qui  con- 
cernent les  droits  de  la  colonie; 

7°  Sur  l'acceptation  ou  le  refus 
des  dons  et  legs  faits  à  la  colonie 
sans  charges  ni  affectation  immo- 
bilière, quand  ces  dons  et  legs  ne 
donnent  pas  lieu  à  réclamation  ; 

8°  Sur  le  classement,  la  direc- 
tion et  le  déclassement  des  routes; 

9°  Sur  le  classement,  la  direc- 
tion et  le  déclassement  des  che- 
mins d'inlérét  collectif,  la  dési- 
gnation des  communes  qui  doivent 
concourir  à  l'entretien  de  ces 
chemins  cl  les  subventions  qu'ils 
peuvent  recevoir  sur  les  fonds 
coloniaux,  le  tout  sur  l'avis  des 
conseils  municipaux; 

10°  Sur  les  offres  faites  parles 
communes,  par  des  associations 
ou  des  particuliers,  pour  concou- 
rir à  la  dépende  des  routes,  des 
chemins  ou  d'autres  travaux  à  la 
charge  de  la  colonie  ; 

ii°  Sur  les  concessions,  a  des 
associations,  à  des  compagnies  ou 
à  des  particuliers,  de  travaux 
d'intérêt  colonial  ; 

iï°  Sur  la  part  contributive  de 
la  colonie  dans  la  dépense  des 
travaux  à  exécuter  par  l'État  et 
qui  intéressant  la  colonie; 

13°  Sur  les  projets,  plans  el 
devis  des  travaux  exécutés  sur 
les  fonds  de  la  colonie  ; 

14°  Sur  les  assurances  des  pro- 
priétés mobilières  et  immobilières 
de  la  colonie; 

io°  Sur  rétablissement  et  l'or- 
ganisation des  caisses  de  retraite 
ou  autres  modes  de  rémunération, 
en  faveur  du  personnel  autre  que 
le  personnel  emprunté  aux  ser- 
vices métropolitains. 

Le  conseil  général  vote  égale- 
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ment  les  laxes  et  contributions  de 
toute  nature  nécessaires  pour 
l'acquittement  des  dépenses  de  la 
colonie. 

1)  vote  les  tarifs  d'octroi  de  mer 
sur  les  objets  de  toute  provenance, 
ainsi  que  les  tarifs  de  douanes  sur 
les  produits  étrangers,  naturels 
ou  fabriquas,  importés  dans  la 
colonie. 


Art.  2. 

Les  tarifs  de  douanes,  votés  par 
le  conseil  général ,  sont  rendus 
exécutoires  par  décrets  de  l'Em- 
pereur, le  conseil  d'État  entendu. 

Les  délibérations  prises  sur  les 
autres  matières  énoncées  à  l'arti- 
cle 1er  sont  définitives,  ci  devien- 
nent exécutoires,  si,  dans  le  délai 
d'un  mois  à  partir  de  la  clôture 
de  la  session,  le  gouverneur  n'en 
a  pas  demandé  l'annulation  pour 
violation  d'une  disposition  consti- 
tutionnelle, d'un  sénatus-consulte, 
d'une  loi  ou  d'un  règlement  d'ad- 
ministration publique. 

Celte  annulation  est  prononcée, 
sur  le  rapport  du  ministre  de  la 
marine  et  des  colonies,  par  décret 
de  l'Empereur  rendu  dans  la 
forme  des  règlements  d'adminis- 
tration publique. 

Art.  3. 
Le  conseil  général  délibère  • 
i°  Sur  les  emprunts  à  conlrac- 


ment  les  taxes  et  contributions  de 
toute  nature  nécessaires  pour 
l'acquittement  des  dépenses  de  la 
colonie; 

Les  délibérations  prises  sur 
ces  diverse!):  matières  sont  défi- 
nitives et  deviennent  exécutoires 
si,  dans  le  délai  d'un  mois  à 
partir  delà  clôture  de  la  session, 
le  gouverneur  n'en  a  pas  de- 
mandé l'annulation  pour  excésde 
pouvoir,  ou  pour  violation  d'un 
sénatus-consulte,  d'une  loi,  d'un 
règlement  d'administration  pu- 
blique. 

Cette  annulation  est  prononcée 
sur  le  rapport  du  ministre  de  la 
marine  et  des  colonies,  par  dé- 
cret de  VEmpereur  rendu  dans 
la  forme  des  règlements  d admi- 
nistration publique. 

Art.  2. 

Le  conseil  général  vote  les 
tarifs  doctroi  de  mer  sur  les 
objets  de  toute  provenance  ainsi 
que  les  tarifs  de  douanes  sur  les 
produits  étrangers,  naturels  ou 
fabriqués,  importés  dans  la  co- 
lonie. 

Les  tarifs  de  douanes  votés 
par  le  conseil  générai,  sont  ren- 
dus exécutoires  par  décrets  de 
l'Empereur,  le  conseil  d'État  en- 
tendu. 


Art.  3. 
Le  conseil  général  délibère  : 
4°  Sur  les  emprunte  à  contrac- 
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ter  et  les  garanties  pécuniaires  à 
consentir; 

2°  Sur  l'acceptation  on  le  refus 
des  dons  et  legs  faits  à  la  colonie 
en  dehors  des  conditions  spéci- 
fiées au  §  7  de  l'article  i«r  ; 

3°  Sur  le  mode  de  recrutement 
et  de  protection  des  immigrants; 

4°  Sur  le  mode  d'assiette  et  les 
règles  de  perception  des  contri- 
butions et  taxes; 

5°  Sur  les  frais  de  matériel  des 
services  de  la  justice  et  des 
cultes  ;  sur  les  frais  de  personnel 
et  de  matériel  du  secrétariat  du 
gouvernement,  de  l'instruction 
publique,  de  la  police  générale, 
des  ateliers  de  discipline  el  des 
prisons  ; 

6°  Sur  le  concours  de  la  colo- 
nie dans  les  dépenses  des  travaux 
qui  intéressent  à  la  fois  la  colonie 
et  les  communes  ; 

7"  Sur  la  part  de  la  dépense 
des  aliénés  et  des  enfants  assistés 
a  mettre  à  la  charge  des  commu- 
nes ei  sur  les  bases  de  la  répar- 
tition à  faire  entre  elles;  sur  le 
règlement  d'admission  dans  un 
établissement  public  des  aliénés 
dont  l'état  n'est  pas  compromet- 
tant pour  l'ordre  public  el  la  sû- 
reté des  personnes  ; 

8°  Sur  l'établissement,  le  chan- 
gement ou  la  suppression  des 
foires  et  marchés. 

Un  règlement  d'administration 
publique  déterminera  le  mode 
d'approbation  des  délibérations 
prises  par  le  conseil  général  en 
vertu  du  présent  article. 
Art.  4. 

Le  conseil  général  donne  son 
avis  : 

Sur  les  changements  proposés 
à  la  circonscr.pt  on  du  territoire 
des  arrondissements,  des  cantons 
rkv.  m\H.  —  août  1866. 


ter  et  les  garanties  pécuniaires  à 
consentir  ; 

2°  Sur  l'acceptation  ou  le  refus 
des  dons  et  legs  faits  à  la  colonie 
en  dehors  des  conditions  spéci- 
fiées au  §  7  de  l'article  1er; 

3°  Sur  le  mode  de  recrutement 
et  de  protection  des  immigrants  ; 

4°  Sur  le  mode  d'assiette  el  les 
règles  de  perception  des  contri- 
butions el  taxes  ; 

5°  Sur  les  frais  de  matériel  des 
services  de  la  justice  et  des  cultes  ; 
sur  les  frais  de  personnel  el  de 
matériel  du  secrétariat  du  gou- 
vernement, de  l'instruction  pu- 
blique, de  la  police  générale,  des 
ateliers  de  discipline  et  des 
prisons  ; 

6°  Sur  le  concours  de  la  colo- 
nie dans  les  dépenses  des  travaux 
qui  intéressent  à  la  fois  la  colonie 
et  les  communes; 

7°  Sur  la  pari  de  la  dépense 
des  aliénés  et  des  enfants  assistés 
à  mettre  à  la  charge  des  commu- 
nes et  sur  les  bases  de  la  répar- 
tition à  faire  entre  elles  ;  sur  le 
règlement  d'admission  dans  un 
établissement  public  des  aliénés 
dont  l'étal  n'est  pas  compromet- 
tant pour  l'ordre  public  et  la  sû- 
reté des  personnes; 

8°  Sur  rétablissement,  le  chan- 
gement ou  la  suppression  des 
foires  et  marchés. 

Un  règlement  d'administration 
publique  déterminera  le  mode 
d'approbation  des  délibérations 
prises  par  le  conseil  général  en 
vertu  du  présent  article. 
Art.  4. 

Le  conseil  général  donne  son 
avis  : 

Sur  les  changements  proposés 
à  la  circonscription  du  territoire 
des  arrondissements,  des  cantons 
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et  des  communes,  et  à  la  dési- 
gnation des  chefs-lieux  ; 

Sur  les  dfficullés  relatives  à 
la  répartition  de  la  dépense  des 
travaux  qui  intéressent  plusieurs 
communes  ; 

Et,  en  générai,  sur  toutes  les 
questions  d'intérêt  colonial  dont 
la  connaissance  lui  est  réservée 
par  les  règlements  ou  sur  les- 
quelles il  est  consulté  par  le  gou- 
verneur. 

Art.  5. 

Les  séances  du  conseil  général 
ne  sont  pas  publiques. 

Le  conseil  général  peut  ordon- 
ner la  publication  de  tout  ou  par. 
lie  de  ses  délibérations  ou  procès- 
verbaux;  les  noms  dc3  membresqui 
ont  pris  part  aux  discussions  ne 
sont  |>as  mentionnés. 

Le  conseil  général  peut  adresser 
directement  au  ministre  de  la  ma- 
rine et  des  colonies,  par  l'inter- 
médiaire de  son  président,  les 
réclamations  qu'il  aurait  à  pré- 
senter dans  l'intérêt  spécial  de  la 
colonie,  ain>i  que  son  opinion  sur 
l'état  et  les  beso  ns  des  diflérents 
services  publics  de  la  colonie. 
Art.  6. 

Le  budget  de  la  colonie  est  dé- 
libéré par  le  conseil  général  cl 
arrêté  par  le  gouverneur. 

Il  comprend  : 

i°  Les  recettes  de  toute  nature, 
autres  que  celles  provenant  de  la 
vente  ou  de  la  cession  d'objets 
payés  sur  les  fonds  généraux  du 
Trésor,  et  des  retenues  sur  les 
traitements  inscrits  au  budget  de 
l'État; 

2°  Toutes  les  dépenses  autres 
que  celles  relatives  : 

Au  traitement  du  gouverneur  ; 

Au  personnel  de  la  justice  et 
des  cultes  ; 


et  des  communes,  et  à  la  dési- 
gnation des  ch*  fs-lieux; 

Sur  les  difficultés  relatives  à 
la  répartition  de  !a  dépense  des 
travaux  qui  intéressent  plusieurs 
communes; 

Et,  en  général,  sur  toutes  les 
questions  d'intérêt  colonial  dont 
la  connais  ance  lui  est  réservée 
par  les  règlement  ou  sur  les- 
quelles il  est  consulté  par  le  gou- 
verneur. 


Art.  5. 

Le  budget  de  la  colonie  est  dé- 
libéré par  le  conseil  général  et 
arrêté  par  le  gouverneur. 

Il  comprend  : 

l"  Le>  rece  tes  de  toute  nature, 
autre*  «pie  ce' les  provenant  de  la 
vent<?  ou  de  la  cession  d'objets 
payés  sur  les  fonds  généraux  du 
Trésor,  et  des  retenues  sur  les 
traitements  inscrits  au  budget  de 
l'État; 

2°  Toutes  les  dépenses  autres 
que  celles  relatives  : 

Au  traitement  du  gouverneur  ; 

Au  personnel  de  la  justice  et 
des  cultes  ; 
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Au  service  du  trésorier-payeur  ; 
Aux  services  militaires. 
Art.  7. 

Des  subventions  peuvent  être 
accordées  aux  colonies  sur  le  bud- 
get de  l'État. 

Des  contingents  peuvent  leur 
être  imposés  jusqu'à  concurrence 
des  dépenses  civile."»  maintenues 
au  compte  de  l'État  par  l'article 
ci-dessus  et  jusqu'à  concurrence 
des  suppléments  coloniaux  de  la 
gendarmerie  et  des  troupe*. 

La  loi  annuelle  de  finances  règle 
la  quotité  de  la  subvention  accor- 
dée à  chaque  colonie,  ou  du  con- 
tingent qui  lui  est  imposé. 
Art.  8. 

Le  budget  des  dépenses  est  di- 
visé en  deux  seetions  comprenant: 

Li  première,  les  dépenses  obli- 
gatoires ; 

La  seconde,  les  dépenses  facul- 
tatives. 

Sont  obligatoires  : 

Les  deites  exigibles  ; 

Le  minimum  des  frais  de  per- 
sonnel cl  de  matériel  de  la  direc- 
tion de  l'intérieur,  fixé  par  décret 
del  Empereur  ; 

Les  frais  de  matériel  de  la  jus- 
tice et  <les  cultes  ; 

Le  loyt-r,  l'ameublement  et 
l'entretien  du  mobilier  de  l'hôtel 
du  gouverneur  ; 

Les  frais  de  personnel  et  de 
matériel  du  secrétariat  du  gouver- 
nement, des  ateliers  de  discipline 
et  des  prisons  ; 

La  part  ;«  fièrent*  à  la  colonie 
dans  les  frais  de  personnel  <  t  de 
matériel  de  Instruction  pub  ique 
et  de  la  police  générale,  et  dans 
les  dépenses  des  enfants  assistés 
et  des  aliénés; 

Le  casernement  d  .»  la  gendar- 
merie ; 


Au  service  du  trésorier-payeur; 
Aux  services  militaires. 
Art.  6. 

Des  subventions  peuvent  être 
accordées  aux  colonies  sur  le  bud- 
get de  l'État. 

Des  contingents  peuvent  leur 
être  imposés  jusqu'à  concurrence 
des  dépenses  civiles  maintenues 
au  compte  de  l'État  par  l'article 
ci-dessus  et  jusqu'à  concurrence 
des  suppléments  colonnux  de  la 
gendarmerie  et  d»  s  troupes. 

La  loi  annuelle  de  finances  règle 
la  quotité  de  la  subvention  accor- 
dée à  chaque  colonie,  ou  du  con- 
tingent qui  lui  est  imposé. 
Art.  7. 

Le  budget  des  dépenses  est  di- 
visé en  deux  sections  comprenant  : 

La  première,  les  dépenses  obli- 
gatoires ; 

La  seconde,  les  dépenses  facul- 
tatives ; 

Sont  obligatoires: 

Les  dettes  exigibles; 

Le  minimum  des  frais  de  per- 
sonnel et  de  matériel  de  la  direc- 
tion de  l'intérieur,  fixé  par  décret 
de  l' Empereur; 

Les  frais  de  matériel  de  la  jus- 
tice et  des  cultes  ; 

Le  loyer,  l'a neublement  et 
l'entretien  du  mobilier  de  l'hôtel 
du  gouverneur; 

Les  frais  de  personnel  et  de 
matériel  du  secrétariat  du  gouver- 
nement, dos  ateliers  de  discipline 
et  des  prisons; 

La  part  afférente  à  la  colonie 
dans  les  frais  de  personnel  et  de 
matériel  de  l'instruction  publique 
et  de  la  police  générale,  et  dans 
les  dépenses  des  enfants  assistés 
et  des  aliénés  ; 

Le  casernement  de  la  gendar- 
merie ; 
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Le  rapatriement  des  immigrants 
à  l'expiration  'le  leur  engagement; 

Les  Irais  d'impression  d»'S  bud- 
gets et  comptes  des  receltes  et 
des  dépenses  du  service  local  et 
des  tables  décennales  de  l'état 
civil; 

Les  contingents  qui  peuvent 
être  mis  à  la  charge  de  la  colonie, 
conformément  à  l'article  7. 

La  première  scciion  comprend, 
en  outre,  un  Ion  Js  de  dépenses  di- 
verses et  imprévues,  doni  le  mi- 
nistre détermine,  chaque  année, 
le  minimum,  cl  qui  est  mis  a  la 
disposition  du  gouverneur. 
Art.  9. 

Si  des  dépenses  obligatoires  ont 
été  omises  ou  si  le  gouverneur, 
en  conseil  privé,  estime  que  les 
•  allocations  portées  pour  une  ou 
plusieurs  de  ces  dépenses  sont  in- 
suffisantes, le  gouverneur  y  pour- 
voit provisoirement  à  l'aide  du 
foi'ds  de  dépenses  diverses  et  im- 
prévues. 

En  cas  d'insuffisance  de  ce 
fonds,  il  en  réfère  au  ministre 
qui,  sur  sa  proposition,  inscrit 
d'oftice  les  dépenses  omises  ou 
augmente  les  allocations. 

Il  est  pourvu  par  le  gouver- 
neur, en  conseil  privé,  à  l'acquit- 
tement de  ces  dépenses,  au  moyen 
soit  d'une  réduction  des  dépenses 
facultatives,  soil  d'une  imputation 
sur  les  fonds  libres,  ou,  à  défaut, 
par  une  augmentation  du  tarif 
des  taxes. 

Art.  10. 

Les  dépenses  votées  par  le  con- 
seil générai  à  la  deuxième  section 
du  budget  ne  peuvent  être  chan- 
gées ni  modifiées  par  le  gouver- 
neur, sauf  dans  le  cas  prévu  par 
l'article  précédent,  et  à  moins  que 
les  dépenses  facultatives  n'excè- 


ET  COLONIALE. 

Le  rapatriement  des  immigrants 
à  1  expiration  de  leur  engagement; 

Les  frais  d'impression  des  bud- 
gets et  comptes  des  recettes  et 
des  dépenses  du  service  local  et 
des  tables  décennales  de  l'état 
civil  ; 

Les  contingents  qui  peuvent 
être  mis  à  la  charge  de  la  colonie, 
conformément  à  l'article  7. 

La  première  section  comprend, 
en  outre,  un  fonds  de  dépenses  di- 
verses et  imprévues,  d<>ut  le  mi- 
nistre détermine,  chaque  année, 
le  minimum,  et  qui  esi  mis  à  la 
disposition  du  gouverneur. 
Art.  8. 

Si  des  dépenses  obligatoires  ont 
été  omises  ou  si  le  gouverneur, 
en  con>cil  privé,  estime  que  les 
allocations  portées  pour  une  ou 
plusieurs  de  ces  dépenses  sont  in- 
sulfisinles,  le  gouverneur  y  pour- 
voit provisoirement  à  l'aide  du 
fonds  de  dépenses  diverses  et  im- 
prévues. 

En  cas  d'insuffisance  de  ce 
fonds,  il  en  réfère  au  ministre 
qui,  Hir  sa  proposition,  ioscril 
d'office  les  dépenses  omises  ou 
augmente  les  allocations. 

Il  est  pourvu  par  le  gouver- 
neur, en  conseil  privé,  à  l'acquit- 
tement de  ces  dépenses,  au  moyen 
soil  d'une  réduction  des  dépenses 
facultatives,  soit  d'un  -  imputation 
sur  les  fonds  libres,  ou,  à  défaut, 
par  une  augmentation  du  tarif 
des  taxe?. 

Art.  9. 

Les  dépenses  votées  par  le  con- 
seil général  à  la  deuxième  section 
du  budget  ne  peuvent  éire  chan- 
gées ni  modifiées  par  le  gouver- 
neur, sauf  dans  le  cas  prévu  par 
l'article  précédent,  et  à  moins  que 
les  dépenses  facultatives  n'excè- 
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dent  les  ressources  ordinaires  de 
l'exercice  après  prélèvement  des 
dépenses  obligatoires. 

Le  ministre  de  la  marine  et  des 
colonies  prononce  définitivement 
sur  ces  changements  ou  modifica- 
tions. 

Art.  11. 

Si  le  conseil  général  ne  se  réu- 
nissait pis  ou  s'il  se  séparait  sans 
avoir  v<  té  le  ludget,  le  ministre 
de  la  mari  no  et  des  colonies  l'éta- 
blirait d'oflice,  sur  la  proposition 
du  gouverneur,  en  conseil  privé. 


Art.  12. 
Sont  abrogés  1rs  articles  13, 
14,  lîj  et  16  du  sénatus-consulte 
du  3  mai  1854  et  les  dispositions 
des  articles  4  et  5  en  ce  qu'elles 
ont  de  contraire  au  présent  séna- 
tus-consulte. 


dent  les  ressources  ordinaires  de 
l'exercice  après  prélèvement  des 
dépenses  obligatoires. 

Le  ministre  de  la  marine  et  des  ' 
colonies  prononce  définitivement 
sur  ce*  changements  ou  modifica- 
tions. 

Art.  10. 

Si  le  conseil  général  ne  se  réu- 
nissait pas  ou  s'il  se  séparait  sans 
avoir  voté  le  budget,  le  ministre 
de  la  marine  et  des  colonies  l'éta- 
blirait d'olfice,  sur  la  proposition 
du  gouverneur  en  conseil  privé. 
Art.  H. 

Les  séances  du  conseil  général 
ne  sont  pas  publiques. 

Le  conseil  général  peut  or- 
donner  la  publication  de  tout  ou 
partie  de  ses  délibérations  ou  pro- 
cès-verbaux.  Le  nom  des  mem- 
bres qui  ont  pris  part  aux  dis- 
cussions n'est  pas  mentionné. 

Le  conseil  général  peut  adres- 
ser directement  au  ministre  de 
la  marine  et  des  colonies,  par 
l'intermédiaire  de  son  président, 
les  réclamations  qu'il  aurait  à 
présenter  dans  l'intérêt  spécial 
de  la  colonie^  ainsi  que  son  opi~ 
nion  sur  l'état  et  les  besoins  des 
différents  services  publics  de  la 
colonie. 

Art.  12. 
Sont  abrogés  les  articles  43, 
14,  15  et  16  du  sénatus-consultc 
du  3  mai  1854  et  les  dispositions 
des  articles  4  et  5  en  ce  qu'elles 
ont  de  contraire  au  présent  séna- 
tus-consultc. 
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4°  Dlseuselon  du  projet  de  «ouata»  -  consulte 

au  Sénat. 

(Séance  du  19  juin,  présidence  de  S.  Exc.  le  premier  président  Troplong.) 

(  MM.  Loyer  et  Chamblain  ,  conseillers  d'État ,  prennent  place 
au  banc  des  commissaires  du  Gouvernement.  ) 

M.  le  Président.  L'ordre  du  jour  appelle  la  délibération  sur 
le  projet  de  sénatus-consulte  relatif  à  la  constitution  des  colonies 
de  la  Martinique,  de  la  Guadeloupe  et  de  la  Réunion. 

La  discussion  générale  est  ouverte. 

La  parole  est  à  M.  Hubert-Delisle. 

M.  Hubert-Delisle.  La  défense  des  colonies  peut  se  produire 
dans  les  assemblées  de  la  France  sans  aucune  sor  te  d'hésitation 
en  toute  liberté  de  conscience  ,  car  aujourd'hui  ces  grandes  dis- 
semblances qui  existaient  autrefois  entre  les  possessions  tropi- 
cales et  la  métropole  ,  Dieu  merci  !  ont  disparu.  De  cette  détes- 
table institution  de  l'esclavage,  dont  l'odieux  malheureusement 
a  longtemps  reposé  sur  les  colonies,  tandis  qu'il  fallait  peut-être, 
avec  plus  de  justice ,  le  faire  porter  sur  les  erreurs  du  temps  et 
une  complicité,  je  dirais  universelle,  de  cette  anomalie ,  rien  ne 
reste  plus.  Il  y  avait  encore  une  autre  sorte  d'esclavage ,  c'était 
l'esclavage  agricole ,  industriel ,  commercial ,  —  ce  qu'on  ap- 
pelait le  pacte  colonial.  —  Longtemps  aussi  la  responsabilité 
de  ces  mesures  a  pesé  sur  les  possessions  d'outre-mer.  On  sait 
très-bien  qu'elles  en  étaient  très-innocentes  ;  1 1  encore  les  diver- 
gences sont  effacées.  Les  colonies  ,  donc  ,  peuvent  se  présenter 
sans  qu'on  ait  de  sérieuses  critiques  à  leur  adresser  quant  aux 
principes  moraux  et  économiques  ;  aussi  ont-elles  droit  à  votre 
sollicitude ,  elles  y  comptent  avec  toute  confiance. 

Je  doute ,  Messieurs ,  qu'il  y  ait  eu  une  société  plus  tourmen- 
tée, ayant  subi  plus  de  tribulations  que  la  société  coloniale.  Les 
désastres  révolutionnaires  ont  ruiné  la  plus  belle  de  toutes  ;  de 
longues  guerres  ont  compromis  ou  emporté  ces  terres  fran  ;aises 
de  l'autre  hémisphère ,  et  quand  la  paix  survint ,  et  qu'elles 
crurent  trouver  le  repos  et  la  prospérité  ,  que  s'est-il  produit  ? 
Une  grande  industrie  métropolitaine  est  venue  se  dresser  contre 
l'industrie  similaire  de  nos  îles,  et  la  France,  qui  ne  pouvait 
pas  arrêter  le  mouvement  de  sa  production ,  a  laissé  son  agn- 
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culture  insulaire  sous  le  poids  de  la  partie  du  pacte  la  plus  dure 
pour  elles. 

Si  la  France  n'entravait  pas  la  marche  de  ses  industries ,  elle 
n'avait  pas  non  plus  la  puissance  d'arrêter  le  progrès  des  idées 
émancipa trices.  Elle  a  bien  fait  do  marcher  dans  cette  voie  ;  mais 
le  travail  co'onial  a  été  profondément  atteint ,  affaibli ,  et  long- 
temps les  colonies  ont  souffert  de  cette  situation.  Knfin ,  lorsque 
la  République  fut  proclamée  tout  à  coup ,  les  populations  colo- 
niales furent  jetées  dans  une  confusion  et  un  pèle-mèle  im- 
menses. 

Voilà  la  situation  faite  aux  colonies  par  les  événements  et  les 
circonstances  de  toute  nature  ;  il  faut  vraiment  qu'elles  aient  eu 
une  bien  grande  vitalité  pour  avoir  pu  résister  à  de  si  constants 
assauts.  Même  aujourd'hui,  l'époque  des  malheurs  n'est  pas  pas-» 
sée  pour  elles ,  vous  ne  le  savez  que  trop.  Notre  illustre  rap- 
porteur, si  consciencieux ,  en  traçant  le  tableau  des  possessions 
tropicales  ,  n'a  pas  cherché  à  le  flatter;  je  l'en  remercie.  Il  y  a 
encore  qii?lqu3s  jours  a  peine  ,  vous  le  savez,  Messieurs  les  Sé- 
nateurs ,  notre  gracieuse  souveraine  secondait  la  charité  d'un 
honorable  évêque  et  de  personnes  dévouées  qui  s'étaient  asso- 
ciées pour  secourir  une  de  nos  îles  réduite  aux  dernières  limites 
d'une  profonde  souffrance.  Quand  on  trace  en  traits  rap:des  les 
phases  de  cette  situation  pénible ,  n'y  a-t-il  pas ,  Messieurs , 
quelque  chose  qui  ressemble  à  l'inopportunité  à  proposer  à  votre 
sanction  un  sénatus-consulte  dont  le  but  nettement  exprimé  est 
de  surcharger  les  colonies  de  dépenses  nouvelles  ?  Pourtant ,  je 
dois  le  dire,  on  ne  peut  en  faire  un  reproche  à  M.  le  ministre. 
Il  a  fait  probablement  tout  ce  qu'il  a  pu  pour  retarder  le  moment 
de  la  production  de  cette  mesure.  Mais  si  les  colonies  n'ont  plus 
contre  elles  les  inimitiés  provenant  de  Pesclavage  ou  des  diffé- 
rences économiques ,  il  existe  encore  des  adversaires  que  j'ap- 
pellerai financiers.  Comme  ils  s'agitent  et  parlent ,  je  tiens  prin- 
cipalement à  combattre  des  erreurs  pénibles  et  douloureuses 
dans  ce  temps  de  tribulations  coloniales. 

N'entendez-vous  pas  dire  constamment  que  les  colonies  sont 
des  charges  pour  la  métropole ,  qu'on  devrait  bien  les  aban- 
donner a  elles-mêmes ,  qu'elles  coûtent  constamment  des  som- 
mes folles? 

Nous  sonderons  la  réalité  de  ces  allégations  dans  un  moment; 
en  attendante  prierai  bien  les  personnes  si  promptes  dans  leurs 
critiques  de  demander  à  l'Angleterre  quelles  sont  les  sommes 
qu'elle  a  dépensées  pour  ce  rocher  couvert  de  canons  qu'on  ap- 
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pelle  Gibraltar,  pour  cet  ensemble  de  fortifications  imposantes 
de  la  plus  grande  et  la  plus  forte  place  d'armes  de  l'Orient , 
Aden  ?  Cent  millions  de  livres  sterling  y  ont  passé. 

Enfin,  tous  les  jours  des  sommes  considérables  sont  employées 
à  des  travaux  improductifs  dans  cette  île  sombre,  le  plus  triste 
de  nos  souvenirs  ,  à  Sainte-Hélène.  Si  vous  demandiez  à  l'An- 
gleterre le  bénéûce  qu'elle  retire  de  ces  sacrifices  ,  elle  répon- 
drait par  son  immense  puissance  maritime. 

Les  pays  sur  lesquels  les  métropoles  mettent  leurs  pavillons 
constituent ,  quoi  qu'on  en  dise ,  une  grande  force  nationale. 
Voici  ce  que  disait  un  ministre  de  l'Empereur  : 

«  Les  colonies  sont  des  postes  avancés  que  la  métropole 
entretient  sur  les  points  du  globe  les  plus  éloignés  pour  servir 
d'appui  à  ses  opérations  militaires ,  de  débouchés  à  son  com- 
merce et  d'auxiliaires  à  son  influence  politique.  Leur  utilité  doit 
se  mesurer  à  ces  divers  intérêts,  et  non  à  la  balance  entre  ce 
qu'elles  coûtent  et  ce  quelles  rapportent  au  trésor  public.  » 

On  ne  peut  mieux  dire  et  en  si  peu  de  mots. 

En  effet ,  une  colonie  est  un  point  de  rayonnement ,  le  centre 
d'une  influence  incontestable.  Toutes  les  branches  de  notre  ac- 
tivité commerciale  et  manufacturière  se  développent  à  l'aide  de 
ces  postes  avancés  ;  enfin  nos  colonies  sont  des  ressources  ma- 
ritimes considérables,  et  je  voudrais  entendre  la  voix  d'un  homme 
plus  autorisé  que  moi ,  d'un  amiral ,  nous  dire  quels  sont  les 
avantages  ,  les  facilités  capitales  qui  résultent  pour  notre  puis- 
sance militaire  des  îles  que  nous  possédons. 

M.  te  vice-amiral  comte  Bouèt-Willaumez.  Je  demande  la 
parole. 

M .  Hubert- Delisle\  Mais  mettons  môme  de  côté,  Messieurs , 
l'utilité  de  ces  colonies  en  ce  qui  concerne  la  force  et  l'influence 
de  la  France,  ses  moyens  d'action  puissants  sur  toutes  les  parties 
du  globe.  Examinons  la  question  triviale ,  purement  matérielle. 
Que  nous  contint  ces  trois  colonies  qu'on  attaque  si  souvent?  Dé- 
duction faite  des  dépenses  militaires,  elles  coûtent  2,800,000  francs 
environ.  Quant  à  l'importance  commerciale  de  ces  îles ,  de  ces 
trois  points  presque  imperceptibles,  qu'il  faut  chercher  sur  les 
cartes  à  l'aide  du  microscope,  nos  états  de  douane  nous  révèlent 
un  mouvement  de  106  millions.  C'est  le  chiffre  actuel,  à  l'époque 
de  pertes,  de  crises,  de  douleurs  que  nos  possessions  traversent  ; 
mais  il  était  bien  plus  élevé  à  d'autres  époques. 

Quatre  mille  marins  sont  employés  à  la  navigation  coloniale . 
quatre  mille  marins ,  non  pas  de  ces  hommes  qui  se  contentent 
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de  n'avoir  pas  le  mal  de  mer,  mais  des  marins  solides ,  habitués 
à  toutes  les  vicissitudes  de  la  mer,  ayant  résignation  ,  patience  , 
courage ,  et  passant  ainsi  sans  difficulté  du  pont  des  bâtiments 
de  commerce  sur  le  pont  de  nos  vaisseaux. 

Le  mouvement  de  transport  accuse  un  tonnage  élevé,  157,000 
tonnes  en  1859  ,  et  270,000  tonnes  en  1864  ,  par  conséquent 
avec  une  augmentation  de  120,000  tonnes  en  cinq  années.  Voilà 
ce  que  sont  cas  colonies  qui  content  2,800,000  francs. 

En  comparant  tous  les  États  qui  font  le  plus  d'affaires  avec  la 
France ,  on  trouve  que  les  trois  colonies  viennent  au  douzième 
rang  dans  le  mouvement  général  du  commerce.  Mais  laissons  les 
grands  États  de  l'Europe  de  côté ,  ceux  qui  ont  une  immense 
production,  qui  jouissent  de  la  proximité,  qui  possèdent  un  vaste 
trafic,  un  courant  de  valeurs  considérables  avec  nous  ;  reportez- 
vous  aux  grands  continents,  à  l'Amérique,  à  l'Asie,  à  l'Afrique, 
partout  enfin  où  s'étend  notre  commerce.  El»  bien ,  il  n'y  a  que 
trois  pays  qui  fassent  plus  d'affaires  que  nos  colonies.  Les  Indes 
orientales,  les  États-Unis  d'Amérique  et  le  Brésil ,  où  se  dirigent 
de  grandes  opérations  conmierciales  depuis  quelques  années , 
sont  les  trois  seules  nations  qui  entretiennent  avec  la  France  un 
mouvement  plus  considérable  que  nos  trois  îles. 

Les  colonies  font,  vous  le  voyez,  plus  d'opérations  que  la  plu- 
part des  Etats  de  l'Europe  ,  et  plus  que  tous  les  grands  Etats 
de  tous  les  continents ,  excepté  les  trois  pays  que  je  viens  de 
désigner. 

Je  ne  crains  pas  de  le  dire ,  s'il  était  possible  d'improviser  un 
marché  semblable,  de  l'apporter  à  notre  industrie,  à  notre 
agriculture ,  à  notre  commerce ,  à  notre  navigation ,  au  moyen 
de  2,800,000  francs,  cette  somme  serait  rapidement  souscrite  par 
les  producteurs  nationaux. 

Ainsi ,  laissons  de  côté ,  je  vous  prie ,  cette  pensée  que  nos 
colonies  sont  des  fardeaux  pour  la  métropole  :  ce  sont  des  mar- 
chés libres  et  ne  gênant  plus  aujourd'hui  l'action  économique  de 
la  France  ,  des  marchés  d'autant  plus  favorables  qu'ils  sont  per- 
manents. Les  colons,  en  effet,  ont  les  mêmes  mœurs,  les  mêmes 
habitudes ,  et  leur  pays  devient  un  centre  de  consommation 
considérable  et  perpétuel. 

J'arrive ,  messieurs  les  sénateurs  ,  au  sénatus-consulte. 

Le  sénatus-consulte  de  1 856  formulait  son  système  financier 
dans  les  termes  que  j'aurai  l'honneur  d'exposer  devant  vous. 
Quant  à  la  législation  qui'  nous  est  soumise ,  je  crois  qu'on  l'a 
qualifiée  trop  modestement  en  lui  donnant  le  caractère  de  loi 
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d'attributions.  Nous  sommes  en  face  d'une  loi  d'organisation 
financière,  et  vous  verrez  le  disparate  qui  existe  entre  le  système 
de  185&  et  celui  proposé  aujourd'hui. 

Le  sénatus-consulte  de  1856  établit  dans  son  article  14  la  série 
des  dépenses  qui  sont  supportées  par  la  métropole  ;  je  ne  veux 
pas ,  messieurs ,  en  faire  rénumération  ,  dans  la  crainte  de  vous 
fatiguer. 

D'après  le  môme  système  financier,  toutes  les  recettes  de  la 
colonie  appartiennent  à  la  colonie,  et  toutes  les  dépenses,  excepté 
celles  qui  sont  à  la  charge  de  la  métropole ,  sont  supportées  par 
les  colonies. 

11  y  a  ensuite  le  contingent  qui  pouvait  être  prélevé  par  la  loi 
de  finances  ,  f>our  permettre  ainsi  à  la  métropole  de  reprendre 
dans  l'excédant  des  recettes  des  colonies  une  partie  des  dépenses 
qu'elle  avait  à  supporter. 

Mais  c'est  là  une  éventualité  qui  ne  s'est  jamais  réalisée. 

Tel  est  le  système  établi  par  le  sénatus-consulte  de  1854. 

Le  sénatus-consulte  de  186C  change  les  conditions  des  colo- 
nies d'une  manière  complète  ;  et ,  comme  c'est  en  vertu  d'une 
de  ses  hautes  attributions  que  le  Sénat  vote  aujourd'hui  cette 
législation,  qu'elle  est  d'ailleurs  considérable,  il  faut  que  le  Sénat 
saisisse  bien  l'ensemble  d'idées  qui  succède  à  celui  qui  va  dis- 
paraître aujourd'hui. 

Le  système  est  que  toutes  les  dépenses  des  colonies ,  hormis 
les  dépenses  militaires ,  seront  supportées  par  les  budgets  co- 
loniaux. 

Voilà  le  principe  ;  il  est  écrit  très-formellement  dans  l'exposé 
des  motifs  ,  et  il  se  traduit  par  des  articles  très-positifs  dans  le 
sénatus-consulte  lui-même. 

Nous  revenons  au  principe  de  la  Constituante  ;  seulement  je 
ferai  cette  légère  réflexion  :  la  Constituante  de  1790  ,  lorsqu'elle 
parlait,  se  servait  des  expressions  suivantes  : 

«  L'Assemblée  constituante  de  1790,  avec  sa  merveilleuse  apti- 
tude pour  les  appréciations  élevées,  posa  dès  l'abord  en  principe 
que  les  colonies,  sous  le  rapport  fiscal,  ne  pouvaient  pas  être 
pour  la  France  une  occasion  de  bénéfice.  Elle  disait  que  les  con- 
tributions perçues  dans  une  colonie  ne  pouvaient  jamais  excéder 
les  frais  de  son  gouvernement  en  temps  de  paix  et  ceux  des 
dépenses  locales,  et  pourtant  alors  nos  colonies,  vastes  et  floris- 
santes, offraient  à  la  fiscalité  de  sérieuses  ressources.  » 

Quand  la  Constituante,  en  face  de  ces  colonies  vastes,  nom- 
breuses et  prospères,  déclarait  que  la  métropole  n'osait  pas  y 
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puiser  des  ressources,  n'entendait-elle  pas  que  ces  ressources 
leur  fussent  exclusivement  affectées,  et  se  peut-il  qu'on  soit  dans 
l'esprit  de  ces  déclarations  lorsque,  s'adressant  à  des  possessions 
réduites  et  souffrantes,  on  proclame  qu'en  vertu  des  principes 
de  la  Constituante,  les  colonies  doivent  payer  toutes  leurs  dépen- 
ses, celles  militaires  exceptées? 

Vous  comprenez  toute  la  différence,  et  je  n'insiste  pas. 

Voilà  donc  les  colonies  obligées  de  supporter  toutes  leurs 
dépenses.  Il  y  a  bien,  je  le  sais,  un  temps  d'arrêt.  Actuellement, 
on  commence  par  mettre  sur  les  colonies  toutes  les  dépenses 
autres  que  celles  énumérées  dans  les  quatre  numéros  de  l'arti- 
cle 14  du  sénatus-consulte  de  1854.  Pour  ce  qui  concerne  la 
justice  et  le  culte,  ces  importants  articles  peuvent  être  aussi  à 
leur  charge,  pas  immédiatement,  mais  le  principe  est  posé  ;  à 
ce  point  que  si  le  Corps  législatif  voulait  appliquer  rigoureuse- 
ment le  sénatus-consulte,  tout  le  fardeau  porterait  sur  le  trésor 
local.  Ne  vous  illusionnez  pas,  le  Sénat  sera  dessaisi  ;  vous  votez 
le  sénatus-consulte  et  vous  disparaissez  ;  ce  sera  le  Corps  légis- 
latif qui  aura  à  apprécier,  à  peser,  à  examiner  les  ressources  des 
colonies,  s'il  veut  non-seulement  faire  supporter  toutes  les 
dépenses  qui  sont  attribuées  par  le  sénatus-consulte  par  les 
paragraphes  tirés  de  son  article  14,  mais  môme  toutes  les  dépen- 
ses qui  sont  portées  sur  le  sénatus-consulte  actuel  et  devant  être 
en  définitive  à  la  charge  de  la  métropole,  c'est-à-dire  les  dépen- 
ses du  clergé  et  celles  de  la  justice.  Eh  bien,  môme  alors ,  le 
Corps  législatif  peut  parfaitement  bien  imposer  aux  colonies  un 
contingent  en  rapport  avec  les  sommes  qu'il  faut  pour  acquitter 
ces  deux  grands  articles  de  dépense;  c'est-à-dire  que  les  colonies 
supporteraient  la  totalité  des  dépenses  civiles. 

Ainsi  donc  la  situation  est  parfaitement  nette.  Aujourd'hui  le 
principe  qui  va  succéder  à  celui  de  1854  établit  à  la  charge  des 
budgets  coloniaux  toutes  les  dépenses  énumérées  au  sénatus- 
consulte  et  celles  pouvant  être  couvertes  par  un  contingent  à 
demander  aux  ressources  des  trois  îles. 

Croyez-vous,  Messieurs,  que  je  sois  très-é pouvante  de  cette 
sévérité  de  principe  dans  la  situation  actuelle  des  colonies  ?Non; 
car  il  est  impossible  que  cela  puisse  avoir  son  application.  Tout 
le  temps  que  la  sollicitude  de  l'Empereur  veillera  sur  l'avenir  de 
ces  Français  d'outre-mer,  tout  le  temps  que  nous  aurons  l'hon- 
neur de  voir  M.  le  ministre  de  la  marine  dans  ce  département, 
je  crois  que  nous  n'aurons  rien  à  redouter.  M.  le  ministre  de  la 
marine  a  fait  ses  preuves  en  faveur  de  nos  colonies.  11  a  com- 
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mencé  par  porter  la  main  d'une  manière  énergique  sur  ce  pacte 
colonial,  et,  pénétrant  dans  les  affaires  intimes  des  colonies,  il  a 
ouvert  la  voie  au  crédit,  il  a  facilité  le  mouvement  des  fonds 
dans  ces  pays  qu'il  a  aidés  et  soutenus  autant  qu'il  était  en  lui, 
en  conjurant  la  mauvaise  situation  qui  leur  était  faite  par  les 
événements.  Je  ne  suis  donc  pas  épouvanté  des  applications 
immédiates,  et  quand  dans  l'article  7  il  est  dit  qu'une  subvention 
sera  payée  aux  colonies  par  la  métropole  dans  l'hypothèse  où 
elles  ne  pourraient  pas  suffire  à  leur  charge,  vous  entrez  dans  le 
système  des  subventions,  et  vous  y  serez  longtemps,  je  le  crains 
bien.  Peut-il  en  être  autrement? 

Vous  savez,  messieurs,  quelle  est  la  situation  de  nos  colonies; 
leurs  ressources  normales,  leurs  revenus  réels,  ce  sont  les  den- 
rées qui  s'exportent.  Ce  n'est  sans  doute  pas  la  seule  source  des 
impôts,  mais  c'est  la  principale.  Eh  bien,  je  vois  que  la  Martinique 
a  un  mouvement  de  sortie  ou  d'exportation  de  16,875,956  francs; 
voilà  pour  ce  qui  concerne  1864. 

Maintenant,  quelles  sont  les  recettes  coloniales  ?  5,000,000  fr. 
Comme  vous  voyez,  c'est  à  peu  près  33  p.  %  des  sommes  réali- 
sées. Vont-elles  pouvoir  supporter  d'autres  charges  ?  Non  ;  nous 
pouvons  très-bien  voter  des  principes,  mais  nous  ne  pouvons 
pas  croire  à  leur  application. 

L'île  de  la  Réunion,  qui  est  le  pays  le  plus  prospère,  bien 
qu'il  ait  eu  aussi  à  souffrir  des  événements,  exporte  pour  26  mil- 
lions, et  il  y  a  près  de  6  millions  d'impôts.  Est-il  possible  de 
mettre  sur  les  colonies  un  nouvel  impôt  ? 

Il  n'est  pas  possible,  messieurs,  de  le  penser.  Nous  ne  pouvons 
pas  croire  que  nous  puissions  arriver  de  sitôt  à  appliquer  le 
sénatus-consulte.  On  fait  un  pas,  mais  arriver  à  une  application 
sérieuse,  je  suis  très-loin  d'y  compter. 

Le  sénatus-consulte  de  1866  contient  le  système  financier 
que  j'ai  tâché  d'apprécier  devant  vous  très-rapidement;  mais 
rendons  justice  à  ses  autres  dispositions  ;  elles  portent  avec 
elles  les  conditions  les  meilleures  en  faveur  des  colonies. 
Quand  on  permet  d'appliquer  les  taxes  sur  les  marchandises 
étrangères,  on  fait  là  une  chose  convenable  et  qui  peut 
certainement  augmenter  les  ressources  du  trésor  colonial. 
En  autorisant  la  fixation  définitive  et  cela  sans  perte  de 
temps,  c'est  là  un  avantage  considérable  ;  en  réduisant  les 
dépenses  obligatoires,  en  les  énumérant  au  sénatus-consulte,  on 
rend  leur  nombre  immuable,  tout  abus  est  par  là  évité.  La  cir- 
constance la  plus  heureuse  est  le  droit  d'établir  les  dépenses 
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facultatives  d'une  manière  pour  ainsi  dire  irrévocable,  en  limi- 
tant les  facultés  contenues  dans  l'article  16  du  sénatus-consulte 
de  1 854. 

Enfin  la  correspondance  directe  du  président  du  conseil  géné- 
ral avec  le  ministre  est  une  bonne  innovation,  non  pas  que  les 
présidents  veuillent  s'en  servir  toujours;  mais  ce  droit  de  corres- 
pondance produit  cette  influence  préventive  excessivement  favo- 
rable et  qui,  j'en  suis  s«V,  entretiendra  la  bonne  harmonie  entre 
les  présidents,  les  conseillers  généraux  et  le  gouvernement  local. 

Voilà,  Messieurs,  le  sénatus-consulte.  Maintenant  j'aborde  un 
point  pour  lequel  je  demanderai  votre  attention  et  votre  bienveil- 
lance. Je  vais  parler  d'organisation  ;  c'est  la  partie  de  ma  tâche 
peut-être  la  plus  difficile.  Peut-être  aussi  qu'après  m'avoir 
entendu,  vous  ne  trouverez  pas  le  danger  aussi  grand  et  les  diffi- 
cultés aussi  redoutables. 

Le  sénatus-consulte  de  1854  a  rendu  des  services  dans  les 
colonies.  En  pouvait-il  être  autrement  ?  D'abord  c'est  une  œuvre 
de  sagesse,  il  faut  bien  le  reconnaître;  mais  il  y  a  encore  autre 
chose.  En  1830,  lorsque  des  manifestations  eurent  lieu  dans  les 
colonies  en  faveur  des  idées  libérales,  la  métropole  leur  donna 
la  constitution  la  plus  large  qu'elles  eussent  possédée  jusque-là. 
C'était  la  véritable  harte  coloniale,  fondant  une  autonomie,  une 
législature  avec  des  droits  considérables. 

Cette  organisation  de  1833  a  été  longtemps  appliquée,  c'était 
la  colonie  faisant  toutes  ses  affaires  et  les  faisant  avec  quelque 
intelligence.  Lorsque  ia  République  a  été  proclamée  et  qu'on 
voulut  abolir  l'esclavage,  on  a  dû  commencer  par  briser  tous  les 
pouvoirs  coloniaux,  qui  eussent  été  autant  de  centres  de  résis- 
tance. On  a  fait  disparaître  ia  vie  coloniale  et  fait  passer  tous  les 
pouvoirs  entre  les  mains  des  commissaires  généraux  et  des  con- 
seils privés. 

On  a  vécu  depuis  1848  jusqu'en  1855  dans  cette  situation  con- 
centrée. Votre  législation  est  venue  redonner  aux  colonies  une 
certaine  instruction  de  leurs  propres  affaires.  Elles  ont  de  nou- 
veau délibéré,  se  sont  occupées  de  toutes  les  questions  qui  inté- 
ressaient la  fortun  publique  ;  il  y  a  donc  eu  des  services  rendus 
par  cette  législation,  je  suis  le  premier  à  le  reconnaître  ;  j'ai  eu 
le  bonheur  de  l'appliquer  et  de  constater  qu'elle  renfermait  d'ex- 
cellents éléments. 

Mais,  Messieurs,  ii  y  a  un  côté  qui  s'est  montré  quelque  peu 
défectueux,  et  on  n'a  pas  tardé  à  voir  des  réclamations  surgir  au 
point  de  vue  des  élections,  qui  ne  se  faisaient  pas  d'une  manière 
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aussi  large  que  par  le  passé,  et  de  la  composition  des  conseils 
appelés  à  délibérer  sur  les  intérêts  communs.  Vous  avez  eu  des 
pétitions  dans  cette  enceinte;  M.  le  ministre  en  a  reçu  dans  son 
cabinet.  Un  mouvement  d'esprit  s'est  produit  même  en  France, 
dans  les  journaux,  et  enfin  partout  des  plaintes  se  faisaient 
entendre,  de  vives  aspirations  éclataient  sans  cesse.  On  répondait 
à  ces  demandes  par  la  crainte  des  dangers  publics  :  ne  touchons 
en  rien  aux  colonies,  les  passions  sont  constantes,  les  sentiments 
peuvent  s'alarmer,  d'un  moment  à  l'autre,  les  inimitiés  vont 
renaître.  Par  conséquent,  sous  l'empire  de  ce  péril,  il  faut  éviter 
tout  changement  dans  la  constitution  qui  régit  aujourd'hui  ces 
populations.  Je  vais  tâcher  de  vous  montrer,  messieurs,  pièces 
en  main,  que  quant  à  ces  dangers,  quant  à  ces  périls,  on  les  a 
au  moins  beaucoup  exagérés. 

En  effet,  que  s'est-il  passé,  et  à  quels  moments  pouvait-il  y 
avoir  un  grand  danger  pour  les  colonies  ?  Ce  n'est  pas  aujourd'hui, 
Messieurs,  c'est  à  l'instant  où  l'explosion  eut  lieu  en  France,  par 
la  révolution  de  1830.  Et  môme  un  homme  très-capable,  d'une 
haute  intelligence,  en  voyant  le  drapeau  tricolore  flotter  sur  les 
bâtiments  publics  coloniaux,  disait  :  C'est  le  linceul  des  colonies; 
et  ce  même  personnage,  quelque  temps  après,  administrant  le 
pays  avec  sa  haute  expérience,  prouvait  que  le  drapeau  tricolore 
n'avait  pas  été  le  linceul  des  colonies. 

Mais  il  pouvait  y  avoir  un  moment  pénible  à  passer,  par  des 
circonstances  particulières  du  temps. 

Il  y  avait  eu  une  espèce  de  subalternité  chez  les  hommes  de 
couleur.  Us  ne  jouissaient  pas  dans  toute  leur  étendue  des  droits 
de  citoyen,  ils  n'avaient  que  les  droits  civils;  même  certaines 
humiliations  apparaissaient  de  temps  à  autre  et  que  je  ne  veux 
pas  rappeler.  Enfin  ces  circonstances  pouvaient  animer  ces  hom- 
mes et  nourrir  dans  leurs  cœurs  quelque  ressentiment. 

A  côté  des  hommes  de  couleur  et  des  blancs,  il  y  avait  des 
esclaves.  Il  ne  faut  pas  croire  que  ces  travailleurs  fussent  tous  au 
fond  des  campagnes  dans  les  ateliers  retirés. 

Non,  il  y  en  a  beaucoup  dans  les  métiers  dans  les  villes,  dans 
les  maisons  des  propriétaires  qu'ils  servent.  Ces  hommes  avaient 
une  teinte  de  civilisation  qui  leur  venait  du  contact  des  hommes 
qu'ils  fréquentaient  ;  et  là  se  produisaient  des  aspirations  vers 
la  liberté. 

Des  émissaires  visitaient  ces  familles  ;  elles  savaient  très-bien 
les  noms  de  tous  ceux  qui  s'occupaient  de  l'esclavage  en  France: 
M.  Isambert,  M.  Passy,  M.  de  Broglie,  M.  Schelcher,  etc.,  enfin 
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tous  ceux  qui  s'étaient  donné  la  mission  de  pousser  à  l'abolition 
de  l'esclavage.  Il  y  avait  donc  une  classe  d'hommes  de  couleur 
laborieux,  mais  impressionnables.  D'un  autre  côté,  des  esclaves 
qui  voulaient  arriver  à  la  possession  de  la  liberté,  ce  grand,  cet 
immense  bien  !  C'est  au  milieu  de  ces  émotions  si  excitées  que  se 
produisaient  les  opérations  électorales  avec  leur  escorte  obligée 
de  démarches,  d'agitaiions,  d'intrigues,  de  sollicitations  les  plus 
actives  enfin,  et  cette  animation  retentissait  dans  l'assemblée 
locale,  qui  tenait  ses  portes  ouvertes,  et  d'où  sortaient  des  paroles 
la  plupart  du  temps  fort  peu  ménagées. 

Eh  bien,  ces  scènes  tumultueuses,ces  mouvements  effervescents 
n'ont  conduit  à  aucun  trouble,  à  aucun  désordre,  et  les  occasions 
n'y  prêtaient-elles  pas?  Plus  tard,quand  l'esclavage  a  étéaboli,que 
s'est-il  produit  ?  Le  lendemain  vous  avez  vu  la  population  par- 
courir les  grandes  routes,  palpant  en  quelque  sorte  cette  conquête 
de  la  liberté  qu'elle  sentait  pour  la  première  fois.  Pas  un  seul 
fait  regrettable,  pas  une  vengeance  !  Il  faut  rendre  justice  à  qui 
de  droit,  cela  est  dû  en  grande  partie  à  l'action  du  clergé  ;  car  il 
y  a  une  différence  considérable  entre  l'émancipation  telle  qu'elle 
a  eu  lieu  dans  les  pays  anglais, où  les  choses  ne  se  sont  pas  passées 
dans  les  mêmes  conditions.  Les  sectes  anglaises  dévouées  à 
l'œuvre  de  l'émancimtion  échauffaient  les  esprits  des  esclaves  en 
leur  faisant  comprendre  leurs  droits  à  la  liberté.  Le  clergé  fran- 
çais prêchait  le  calme,  l'affection  pour  les  maîtres,  la  patience 
du  Christ,  et  quand  l'émancipation  est  venue,  toute  cette  popu- 
lation s'est  rangée  d'une  manière  vraiment  extraordinaire  sous  les 
idées  de  morale  qu'on  lui  avait  prèchées. 

Voilà,  Messieurs,  ce  qui  s'est  passé.  Vous  avez  eu  des  élec- 
tions relativement  tranquilles,  et  on  a  mis  un  bulletin  entre  les 
mains  de  ces  esclaves  de  la  veille,  de  ces  affranchis,  qui  pou- 
vaient encore  être  tourmentés  par  le  cauchemar  de  ce  comman- 
deur qui  avait  le  fouet  à  la  main  pour  les  faire  travailler.  Aux 
Antilles  ils  ont  voté  pour  des  hommes  qui  avaient  agi  pour  leur 
affranchissement,  et  ils  ont  fini  par  voter  pour  un  homme  consi- 
dérable, un  colon  qui  avait  été  le  défenseur  le  plus  énergique  de 
tous  les  intérêts  Hrts  anciens  maîtres,  et  avec  lui  un  homme 
dont  les  opinions  c  .liant  d'une  grande  modération,  M.  Bisset. 

Dans  la  colonie  de  la  Réunion,  voici  le  sentiment  qui  animait 
ces  populations.  On  a  été  prendre  qui,  pour  envoyer  comme 
député  ?  un  de  nos  honorables  collègues,  M.  Barbaroux,  un  nom 
cher  au  pays  :  il  avait  rendu  de  grands  services  comme  intermé- 
diaire entre  le  pouvoir  et  la  colonie:  un  homme  d'un  vrai  talent, 
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mais  enfin  il  avait  été  procureur  général,  à  la  tête  de  l'adminis- 
tration de  la  justice. 

C'est  lui  qu'on  a  envoyé  représentant  du  peuple,  et  à  côté  de 
lui  un  créole  parfaitement  modéré  à  tous  les  points  de  vue. 
Enfin,  en  1852,  au  moment  où  le  gouvernement  changeait  en 
France,  la  colonie  un  peu  attardée  faisait  les  élections,  et  on  a 
envoyé  par  le  suffrage  universel  un  habitant  digne  d'occuper 
une  place  dans  toutes  nos  assemblées  par  sa  vaste  intelligence, 
un  très-grand  propriétaire,  et,  par  une  des  plus  singulières 
choses,  la  même  personne  qui  avait  été  choisie  par  le  suffrage 
universel  a  été  plus  tard  prise  par  ce  conseil  général,  à  suffrage 
excessivement  restreint,  pour  représenter  les  intérêts  coloniaux 
auprès  du  ministre  de  la  marine . 

Franchement,  je  me  demande  s'il  y  a  de  la  réalité  dans  les 
dangers  qu'on  signale  constamment  lorsqu'il  s'agit  d'organisation 
coloniale  :  différence  de  couleur,  excitations  excessives,  aspira- 
tions à  la  liberté,  et  avec  cela  des  élections  disputées  sous  le 
suffrage  restreint;  plus  tard  le  suffrage  universel,  au  lendemain 
de  l'abolition.  Je  me  demande  si  toutes  ces  circonstances  s'accu- 
mulant  dans  ces  pays  ne  les  ont  pas  enflammés,  s'il  n'y  a  pas 
là  les  conditions  d'une  grande  stabilité,  conditions  capables  dès 
lors  de  supporter  des  institutions  quelque  peu  libres  ?  Je  ne 
puis  m'empêcher  de  désirer  qu'on  prenne  très-sérieusement 
cette  question,  qu'on  la  mette  bien  à  l'examen  à  tous  les  points 
de  vue  et  qu'on  la  résolve  favorablement.  Ce  sera  môme  aug- 
menter les  chances  d'une  bonne  application  du  sénatus-consulte 
que  vous  avez  à  voter  aujourd'hui. 

Messieurs,  il  y  a  un  raisonnement  qu'on  se  fait,  et  je  voudrais 
bien  savoir  si  nous  devons  nous  y  arrêter  longtemps.  On  a  dit  : 
H  ne  faut  pas  une  organisation  autre  que  celle  de  la  métropole, 
autre  que  le  droit  commun  de  la  France,  c'est-à-dire  le  suffrage 
universel.  Permettez  ;  je  croyais  qu'il  y  avait  une  chose  acquise; 
que  les  grands  penseurs,  les  publicistes  les  plus  illustres,  qui 
ont  traité  les  questions  de  constitution  des  peuples,  le  règlement 
des  destinées  des  nations,  étaient  parfaitement  d'accord  sur 
une  chose  :  c'est  que  les  pays  ne  pouvaient  avoir  d'autres  insti- 
tutions que  celles  conformes  à  leur  civilisation  et  à  toutes  les 
traditions  qu'ils  portent  avec  eux.  En  France,  je  le  comprends 
très-bien,  on  a  vu  depuis  des  siècles  le  servage  disparaître,  les 
groupes  répandus  sur  toutes  les  parties  de  notre  vaste  territoire 
se  sont  mêlés  dans  mille  événements,  et  ont  fini  par  se  fondre 
en  un  peuple  passionné  pour  l'égalité,  et  agissant  sous  l'impul- 
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sion  des  sentiments  qui  constituent  notre  force  et  notre  civilisa- 
tion. 

Le  grand  niveau  de  la  révolution  de  1789  a  passé  sur  notre 
socié:é,  qui  a  été  depuis  ce  temps  précipitée  dans  toutes  sortes 
d'élections,  soit  dans  les  temps  d'agitation,  soit  à  des  époques 
pacifiques,  pendant  trente  années  de  paix  surtout  ;  bien  qu'avec 
le  suffrage  restreint,  il  se  produisait  en  France  une  effervescence 
extraordinaire  dans  la  vie  publique,  et  toute  la  population  se 
ressentait  de  l'animation  qui  remuait  la  masse  électorale.  Tout 
le  monde  donc  participait  à  cette  immense  expansion  ;  aussi 
quand  le  suffrage  universel  est  arrivé,  il  a  pour  ainsi  dire 
suivi  les  errements  du  passé  en  marchant  dans  les  pratiques 
qui  s'étaient  produites  quoique  sur  une  échelle  moins  vaste. 

Ce  système  peut-il  s'appliquer  actuellement  dans  les  colonies? 
Je  ne  le  pense  pas.  Pour  moi,  ce  n'est  pas  la  question  des  dan- 
gers qui  m'empêcherait  de  demander  le  suffrage  universel  pour 
les  colonies.  Je  ne  le  voudrais  pas,  mais  par  d'autres  raisons  : 
c'est  parce  que  toutes  les  fois  qu'on  se  réunit  autour  d'une  urne 
pour  nommer  les  hommes  qui  doivent  trancher  les  questions 
sociales,  il  faut  au  moins  que  les  électeurs  aient  un  fonds  de 
mœurs  et  de  sentiments  communs  ;  c'est  ce  qui  n'existe  pas 
aujourd'hui  dans  les  colonies.  Leur  état  actuel,  c'est  la  situation 
que  la  France  avait  à  l'époque  du  suffrage  restreint. 

En  Angleterre,  ce  pays  qui  a  27  millions  d'âmes,  c'est  le  suf- 
frage restreint  qui  existe.  En  Italie,  où  il  y  a  22  millions  d'âmes, 
il  n'y  a  que  700,000  électeurs.  En  Angleterre  vous  voyez  le 
combat  qui  se  livre  pour  avoir  400,000  électeurs  de  plus,  et 
encore  ce  n'est  pas  pour  tout  le  Royaume-Uni,  c'est  seulement 
pour  la  vieille  Angleterre  ;  l'Écosse  et  l'Irlande  ne  sont  pas  com- 
prises dans  la  réforme.  Cependant  l'Angleterre  et  l'Italie  sont 
des  pays  qui  passent  pour  être  parfaitement  libres. 

Si  vous  appliquiez  aux  tropiques  ce  système,  je  crois  qu'il  n'y 
a  pas  à  rougir  de  la  comparaison  ;  mais  on  dit  que  :  Nous  ne 
devons  pas  appliquer  dans  les  possessions  de  la  France  uu  sys- 
tème électoral  autre  que  celui  de  la  métropole. 

Est-ce  que  les  colonies  n'ont  pas  toujours  été  dans  l'excep- 
tionnalité  f  Est-ce  qu'on  peut  leur  appliquer  cette  assimilation  f 
Est-ce  qu'elles  n'ont  pas  toujours  eu  des  règles  particulières? 
Si  vous  ne  voulez  pas  leur  appliquer  un  système  pareil  à  celui 
de  la  métropole,  effacez  le  sénalus-consulte  de  1854.  On  dira 
que  cela  va  émouvoir  les  populations,  si  ailleurs  on  applique  un 
autre  système. 

MET.  MA  H.  —  AOL'T  1866.  49 
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J'ai  plus  de  confiance  dans  l'esprit  de  la  population  française: 
jamais  on  ne  pourra  lui  persuader  que  la  France  sera  annexée 
à  ses  colonies  pour  le  système  électoral.  (On  rit.)  La  législation 
de  1854,  votre  sénatus-consulte  est  en  plein  disparate  avec 
votre  droit  commun.  En  effet,  vous  faites  nommer  les  conseils 
municipaux  par  les  gouverneurs,  et  les  conseils  municipaux  et 
les  gouverneurs  nomment  les  conseils  généraux.  Eh  bien, 
Messieurs,  est-ce  qu'il  y  a  quelque  chose  de  plus  contraire  au 
système  de  la  métropole  ? 

11  y  a  mieux,  M.  le  ministre  de  la  marine  a  cherché  une  or- 
ganisation, et,  —  c'est  une  justice  que  je  m'empresse  de  lui 
rendre,  —  vainement  son  esprit  s'est  épuisé  à  trouver  un  bon 
système.  11  a  lutté  contre  des  difficultés,  mais  enfin  ses  efforts 
ont  été  sincères. 

Je  sais  que  plusieurs  projets  ont  été  présentés,  mais  il  y  en 
a  un,  —  que  je  n'ai  certes  pas  inventé,  —  qui  est  de  former 
une  liste  de  notables  pour  les  colonies.  Si  l'on  tient  à  présenter 
un  système  identique  au  système  français,  je  demanderai  si 
quelque  chose  y  serait  plus  opposé  que  la  combinaison  de  nota- 
bles? Et  cependant,  ce  projet  aurait  pu  se  formuler  en  un 
sénatus-consulte.  Mais  il  y  a  plus  encore,  M.  le  ministre,  par  sa 
dépêche  libérale  du  16  juin  1854,  a  demandé  consciencieuse- 
ment aux  conseils  généraux  quel  est  le  système  qu'il  pourrait 
présenter  ;  il  a  demandé  si  le  cens  pouvait  être  appliqué,  ou  si 
le  système  qui  règne  aujourd'hui  en  Algérie  conviendrait 
mieux. 

Ces  questions  ont  reçu  leurs  réponses  dans  des  délibérations 
détaillées  ;  on  s'est  livré  avec  patience  et  intelligence  à  toutes 
les  investigations  concernant  les  systèmes  divers  ;  ces  projets  se 
sont  donc  formulés.  En  sollicitant  les  avis  des  conseils  géné- 
raux, M.  le  ministre  ne  reconnaissait-il  pas  implicitement  que 
l'institution  actuelle  avait  quelque  peu  perdu  sa  force  et  ne 
jouit  pas  alors  de  toute  sa  vitalité  ?  Comment  remplacer  cette 
institution  si  les  populations  coloniales  ne  possèdent  pas  ce 
fonds  commun  d'idées  qui  peut  donner  une  base  à  peu  près 
sûre  à  des  élections,  bien  qu'il  y  ait  d'ailleurs  certaines  diver- 
gences d'opinion  ?  On  doit  chercher  dans  un  système  plus 
rationnel  les  conditions  les  plus  appropriées  à  la  société  locale  ; 
ces  conditions  se  trouvent  chez  ceux  qui  ont  profité  de  nos  lois, 
qui  en  ont  apprécié  les  bienfaits,  ont  réalisé  des  ressources  par 
l'ordre,  le  travail,  la  patience  ;  ces  conditions  se  trouvent,  enfin, 
dans  toutes  les  branches  de  l'activité  industrielle,  agricole, 
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commerciale,  sous  forme  de  patente,  de  possession  mobilière 
ou  immobilière  et  d'instruction. 

Vous  pouvez  voir  là  une  excellente  base  pour  vos  élections , 
et  vous  n'aurez  pas  à  redouter  que  l'on  croie  à  des  catégories 
privilégiées ,  quand ,  par  la  combinaison  de  cas  listes ,  les  élec- 
teurs de  toutes  les  catégories  de  la  société  créole  seront  repré- 
sentés dans  un  système  normalement  constitué.  On  pourrait 
donc  ainsi  et  successivement,  par  la  douceur  des  mœurs,  par  la 
bienveillance  de  l'administration  attentive ,  par  un  progrès  con- 
stant, élargir  le  cercle  électoral. 

Mais  ce  que  je  tiens  à  constater ,  c'est  qu'il  n'y  a  pas  à  redou- 
ter le  danger  qu'on  oppose  toujours  à  tout  projet  d'organisation. 
Quant  aux  difficultés ,  il  y  en  aura  sans  doute ,  mais  on  arrivera 
à  les  vaincre. 

Quand  M.  le  ministre  s'est  adressé  aux  conseils  généraux ,  ils 
auraient  pu  répondre  par  le  statu  quo ,  car  d'habitude ,  quand 
on  est  en  possession  d'avantages  personnels ,  on  désire  les  con- 
server. Mais  non ,  les  conseils  généraux ,  sous  la  pression  de 
l'opinion  publique,  ont  répondu  par  des  systèmes  différents 
sans  doute ,  mais  témoignant  d'un  désir  bien  légitime  de  jouir 
d'une  représentation  plus  réelle  que  celle  en  vigueur. 

Quand  le  gouvernement  songe  à  mettre  des  charges  plus  lour- 
des sur  les  contribuables  coloniaux,  n'est-il  pas  de  droit  ancien, 
incontestable  que  ces  impôts  soient  consentis  librement  par  les 
populations  appelées  à  les  payer?  En  prenant  en  sérieuse  consi- 
dération les  éléments  de  sécurité  que  j'ai  eu  l'honneur  d'indi- 
quer ,  on  arrivera  à  constituer  une  représentation  qui  exercera 
une  favorable  influence  sur  les  colonies. 

11  ne  faut  pas  s'illusionner ,  Messieurs,  il  n'y  a  pas  un  progrès 
qui  s'accomplisse  en  France  qui  ne  retentisse  dans  ces  posses- 
sions lointaines  ;  il  n'y  a  pas  un  mouvement  d'opinion  qui  ne 
s'y  propage  immédiatement ,  par  la  force  de  la  vapeur  ou  de  l'é- 
leciricité.  C'est  un  même  cœur  qui  bat ,  croyez-le  bien ,  dans  le 
lointain ,  par  les  mômes  émotions  que  vous ,  et  c'est  une 
intelligence  qui  s'émeut  des  mêmes  grandes  aspirations  que  les 
vôtres. 

On  vient  dire  :  Mais  voyez  les  colonies  anglaises.  Certaines 
sont  très- restreintes  dans  leurs  choix.  Notre  honorable  rappor- 
teur a  cité  nie  Maurice  avec  son  conseil  législatif  réduit.  Pour- 
quoi cette  étroite  limite  ?  C'est  qu'on  craignait  le  débordement 
des  sentiments  français.  J'en  appelle  à  tous  les  amiraux  qui 
ont  fréquenté  ces  colonies  ;  on  sait  combien  les  souvenirs  de  la 
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France  sont  encore  vivants  dans  les  cœurs  de  ces  colons.  Si  Von 
restreint  leurs  élections,  si  l'on  y  met  beaucoup  d'Anglais ,  c'est 
justement  parce  qu'on  craint  la  manifestation  de  ce  sentiment. 

La  partie  pénible  pour  nos  colons ,  c'est  de  voir  qu'il  y  a  de 
grands  pays,  le  cap  de  Bonne-Espérance,  l'Australie,  par  exem- 
ple, et  ce  dernier  surtout,  où  les  populations  se  sont  portées  en 
masse ,  provenant  de  tous  les  pays ,  de  toutes  les  nationalités  , 
enfin  d'agglomérations  sans  beaucoup  de  cohésion.  Pourtant  ces 
pays  jouissent  des  avantages  constitutionnels.  Ils  ont  une  cham- 
bre des  lords,  des  élections,  une  chambre  des  députés. 

Nos  colons,  qui ,  eux,  sont  avec  nous  de  sentiment,  de  cœur, 
de  civilisation ,  se  voient  privés  des  mêmes  bienfaits.  Messieurs, 
c'est  ce  contraste  que  je  vous  prie  de  méditer,  et  c'est  par  cette 
considération  que  j'ai  l'honneur  de  terminer  ce  long  discours , 
que  vous  avez  bien  voulu  écouter  avec  une  si  grande  bienveil- 
lance. (  Très-bien  (  ) 

Af.  le  Président.  La  parole  est  à  M.  le  baron  Dupin. 

M.  le  baron  Dupin.  Messieurs  les  sénateurs ,  je  commencerai 
par  rendre  à  M.  le  rapporteur  de  la  commission  ,  j'ose  dire  au 
nom  du  Sénat  tout  entier,  l'hommage  que  mérite  la  science  pro- 
fonde dans  l'étude  des  lois,  telle  qu'on  pouvait  l'attendre  du  pro- 
cureur général  de  la  première  cour  de  l'empire.  Maintenant  je 
dois  dire  pour  quelle  raison  je  prends  la  parole  en  cette  cir- 
constance. 

J'ai  fait  partie ,  pendant  un  demi-siècle ,  du  département  de  Ja 
marine  et  des  colonies.  On  vous  a  parlé  tout  à  l'heure  du  premier 
projet  de  la  loi  de  1833,  loi  votée  d'abord  dans  la  Chambre  des 
députés  ;  et ,  dans  la  commission  de  ce  projet ,  se  trouvait  M.  le 
général  Lafayette.  On  vous  a  dit  que  cette  loi  organique  était 
très-libérale  ;  le  fait  est  vrai  :  j'ai  eu  l'honneur  d'en  être  le  rap- 
porteur. Ensuite,  j'ai  rempli,  pendant  quinze  années,  les  fonctions 
de  représentant  pour  une  de  ces  colonies,  et  j'ai  été  pendant  une 
grande  partie  de  ce  temps  le  président  du  conseil  des  délégués. 
Ce  long  espace  de  temps  s'est  écoulé  dans  une  continuité  de  re- 
lations, je  dirai  presque  autant  amicales  qu'officielles,  entre  nous, 
les  colonies  d'un  côté,  et  le  ministère  de  l'autre. 

Nous  avons  sans  cesse  cherché  à  marcher  d'accord;  nous 
sentions  profondément  que  les  colonies  étant  très-faibles  par 
elles-mêmes ,  si  tous  ceux  qui  les  défendaient  à  des  titres  divers 
ne  commençaient  pas  par  se  mettre  dans  un  complet  accord 
pour  les  défendre ,  elles  étaient  perdues  sans  ressource. 

Eh  bien ,  aujourd'hui  que  jejsuis  étranger  aux  colonies ,  mon 
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cœur  a  conservé  les  mêmes  sentiments  pour  elles.  Le  moment 
est  venu  de  leur  rendre  peut-être  quelques  services.  Voilà  le  sen- 
timent qui  m'appelle  à  la  tribune. 

Je  commencerai  par  dire  que  je  suis  favorable  au  projet  du 
sénatus-consulte.  Qu'il  reçoive  quelques  améliorations ,  en  très- 
petit  nombre,  et  très-faciles ,  ou  qu'il  n'en  reçoive  point,  je  n'ai 
pas  un  sentiment  de  personnalité  assez  exclusif  pour  le  rejeter, 
par  cela  seul  ;  je  le  voterai  dans  tous  les  cas. 

L'honorable  préopinant  a  trouvé  que  l'orcanisation  mise  en 
vigueur  par  le  sénatus-consulte  de  1854  n'avait  établi  qu'une 
organisation  fort  imparfaite  ;  il  en  a  présenté  une  critique  très- 
vive. 

Je  commencerai  d'abord  par  expliquer  ces  divergences  à  l'a- 
vantage de  notre  honorable  collègue.  Il  a  gouverné  la  colonie  de 
la  Réunion  avec  tout  ce  qu'il  y  a  d'éclairé,  de  sympathique  et  de 
conciliant  dans  son  caractère  ;  il  a  été  favorablement  accueilli 
par  les  diverses  classes  de  la  population.  Peut-être  par  là  s'est-il 
produit  dans  son  imagination  une  espèce  de  mirage  qui  lui  a  fait 
croire  que  toutes  les  classes  étaient  unies  entre  elles  comme 
elles  le  sont  dans  son  cœur.  (Sourires  d'approbation.) 

Il  n'y  a  rien  là  que  de  fort  honorable,  mais  il  nous  sera  permis 
plus  tard  de  regarder  quelle  est  la  nature  des  choses  et  de  ne 
pas  nous  laisser  entraîner  par  une  illusion  ,  je  le  répète ,  tout  à 
l'honneur  de  notre  digne  collègue.  (Nouvelle  approbation.)  Il  a 
critiqué  très-fortement  la  manière  dont  les  conseils  municipaux 
et  les  conseils  généraux  sont  nommés. 

Messieurs  les  sénateurs,  au-dessus  de  toutes  les  théories ,  il  y 
a  quelque  chose  que  je  préfère  infiniment  :  c'est  la  pratique , 
c'est  la  leçon  de  l'expérience.  Or  les  trois  colonies ,  objet  du 
sénatus-consulte ,  ont  reçu  l'organisation  la  plus  prudente ,  au 
moment  où  l'on  était  encore  bien  près  des  renversements  de  1848, 
de  cet  effrayant  1848,  qu'on  nous  a  présenté  bien  plutôt  sous 
couleur  de  rose  que  sous  couleur  de  pourpre,  et  qui  s'est  signalé 
par  tant  de  sang  versé  dans  la  capitale.  II  ne  faudrait  pas  oublier 
de  pareils  souvenirs. 

On  avait  certes,  en  1854  »  de  hautes  raisons  de  prudence. 
Examinons  si  l'on  a  bien  fait  de  les  prendre  pour  conseillères. 
Notre  éminent  rapporteur  vous  a  dit ,  et  je  suis  charmé  de  pou- 
voir vous  citer  un  des  passages  les  plus  remarquables  de  son 
travail ,  passage  qui ,  certainement ,  frappera  bien  plus  vos  es- 
prits ,  étant  détaché  de  la  sorte ,  que  perdu  dans  les  quarante 
pages  qui  composent  son  œuvre  très-étendue. 
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Messieurs  les  Sénateurs,  par  l'acte  solennel  et  nouveau,  on  ne 
créait  pas  des  conseils  législatifs  dans  les  colonies  ;  on  les  con- 
stituait en  véritables  conseils  généraux,  et  c*était  une  œuvre  con- 
sidérable. Tous  les  hommes  d'État  qui  connaissent  les  conseils 
généraux  de  la  métropole,  ceux  qui ,  pour  présidents  ,  comptent 
des  hommes  éminents  tels  que  notre  illustre  président  et  comme 
notre  honorable  rapporteur  ;  ceux-là  ,  je  le  répète  ,  croient  avec 
raison  que  les  conseils  généraux  ne  sont  pas  de  peu  d'impor- 
tance pour  la  mère  patrie  ;  ils  savent  combien  leur  part  est  con- 
sidérable dans  la  prospérité  continue  de  la  France  depuis  1815 
jusqu'à  1866.  Personne  ne  me  contredira  sur  un  tel  point. 

Par  conséquent,  ces  conseils  généraux,  même  aux  colonies, 
peuvent  encore  jouer  un  grand  rôle;  ils  ont  un  rôle  très-impor- 
tant pour  la  prospérité  de  ces  colonies. 

Voici  le  passage  annoncé  : 

«  Les  conseils  généraux,  en  s'engagoant  dans  la  voie  modeste 
qui  leur  était  ouverte,  ont  apporté,  dans  l'exercice  de  leur  man- 
dat, tant  d'aptitude  et  de  dévouement,  un  sentiment  si  éclairé  et 
si  juste  des  intérêts  de  l'État  et  de  ceux  de  la  colonie,  que  le 
Gouvernement,  après  quelques  années  d'expérience,  a  été  con- 
duit à  rechercher  si  la  part  qui  leur  avait  été  faite  dans  les  affaires 
du  pays  était  en  rapport  avec  l'habileté  dont  ils  avaient  donné 
la  preuve,  et  s'il  n'était  pas  opportun  de  leur  demander  des  ser- 
vices plus  marqués,  » 

Quand  les  conseils  généraux  rendent  des  services  pareils  à 
ceux-là,  est-il  possible,  est-il  permis  qu'on  vienne  nous  dire: 
Us  sont  vicieux  par  cela  seul  que  leurs  membres  ne  sont  pas  élus 
suivant  un  mode  agréable,  et  qu'ils  ne  sont  pas  bien  élus  !  Pas 
bien  élus  !  et  l'on  nous  atteste  qu'ils  ont  tous  de  l'aptitude  et  de 
l'expérience  et  qu'ils  produisent  des  résultats  excellents  !  Aime- 
riez-vous  beaucoup  mieux  des  conseils  qui  fonctionneraient 
beaucoup  plus  mal  et  qui  seraient  mieux  élus  ?  Mais  qu'a  donc 
dit  le  Gouvernement  au  sujet  des  conseils  généraux  de  la  France, 
quand  il  est  venu  demander  pour  eux  au  Corps  législatif  des 
attributions  plus  considérables  et  jugées  d'une  grande  utilité?  Il  a 
dit  en  moins  de  mots,  peut-être  pas  aussi  bien  que  notre  honora- 
ble rapporteur,  exactement  la  même  chose  ;  il  a  fait  l'éloge  des 
conseils  généraux  de  la  France  ;  il  a  témoigné  sincèrement  qu'ils 
étaient  animes  d'un  excellent  esprit,  que  les  membres  avaient 
de  l'aptitude,  qu'ils  étaient  remarquables  par  leur  capacité,  et 
qu'ils  remplissaient  si  bien  depuis  cinquante  ans  leurs  devoirs 
trop  circonscrits,  qu'il  fallait  agrandir  le  cercle  de  leurs  attributions. 
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Eh  bien,  ce  que  le  Gouvernement  a  fait  pour  les  conseils 
généraux  de  l'empire,  dans  la  môme  année,  le  nouveau  sénatus- 
consulte  va  le  faire  pour  les  conseils  généraux  des  colonies  ;  des 
deux  côtés  la  justification  est  la  même.  Maintenant  faisons  un 
pas  de  plus.  En  agrandissant  les  attributions  des  conseils  géné- 
raux de  la  métropole,  est-ce  qu'on  a  demandé  qu'on  changeât  le 
mode  d'élection  des  membres,  des  présidents,  des  vice-prési- 
dents et  des  secrétaires?  Le  Corps  législatif  n'a  pas  exigé  qu'on 
innovât  la  moindre  chose  à  cet  égard,  et  la  très-grande  majorité 
a  voté  comme  un  progrès  cette  importance  nouvelle  donnée  aux 
conseils  généraux  tels  qu'ils  sont  aujourd'hui  constitués. 

Je  me  suis  occupé  des  conseils  généraux;  je  m'occuperai  main- 
tenant des  populations. 

Dans  le  nouveau  sénatus-consulte,  on  n'a  porté  qu'une  seule 
atteinte  remarquable  à  l'organisation  de  1854.  Cette  atteinte  est 
relative  aux  tarifs  des  douanes  coloniales.  Mais  ici,  je  prie  mon 
honorable  collègue,  qui  prend  sa  plume  avec  empressement,  de 
faire  bien  attention  à  ce  que  je  vais  lui  dire  :  c'est  que  l'innova- 
tion projetée  n'a  nullement  pour  objet  de  supprimer  des  impots 
de  douanes  ;  elle  n'a  nullement  pour  dessein  de  les  réduire  et  de 
les  diminuer  ;  elle  n'a  pas  du  tout  pour  but  d'arriver  à  ce  beau 
idéal  du  commerce  libre,  c'est-à-dire  d'un  commerce  affranchi 
de  tous  droits  de  douanes,  affranchissement  qui  constitue  la  pu- 
ritaine et  parfaite  beauté  du  libre  échange. 

Non,  le  nouveau  sénatus-consulte  donne  aux  conseils  généraux, 
horresco  réfèrent  !  le  droit  d'imposer  tout  ce  qu'ils  voudront  sur 
les  produits  de  la  colonie,  les  produits  de  l'étranger,  en  respec- 
tant seulement  les  produits  français  venus  de  France.  Concevez- 
vous,  Messieurs  les  Sénateurs,  cette  énormité  économique, 
d'épargner  les  produits  de  la  mère  patrie,  pour  les  produits 
sacro-saiuts  de  l'étranger  ? 

Et,  à  ce  sujet,  je  dirai  qu'on  peut  donner  à  des  colonies  le 
droit  de  voter  tout  ce  qu'elles  voudront  sur  les  droits  d'importa- 
tion. 

Ce  n'est  nullement  une  raison  pour  croire  que  leur  avidité 
fiscale  ne  trouvera  pas  de  limites;  il  en  existe  toujours  une,  et 
cette  limite  est  imposée  par  un  grand  tyran  que  j'appellerai  la 
nature  des  choses.  MM.  les  colons  se  plaignaient  amèrement; 
pareils  aux  métropolitains,  ils  se  plaignent  toujours,  ils  disaient 
donc  qu'ils  manquaient  de  beaucoup  de  choses  à  bon  marché  ;  il 
nous  faudrait  tels  produits  de  tels  pays  qui  les  donne  presque 
pour  rien,  etc.,  etc. 
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Le  Gouvernement  disait  de  son  côté  :  Au  lieu  de  vous  répondre, 
je  m'en  vais  tout  à  l'heure  chercher  certaines  querelles  à  vos 
revenus  que  je  ne  veux  plus  secourir,  et  vous  serez  bien  obligés 
de  taxer  ces  produits  étrangers  que  vous  appelez  par  tant  de 
vœux.  Mais  si  je  suis  obligé  de  les  trop  taxer,  le  résultat  d'une 
taxe  trop  élevée  sera  de  diminuer  le  commerce;  c'est  une  vérité 
que  personne  ici  ne  pourrait  contester.  Par  conséquent  vous 
donnez  aux  colonies  le  droit  de  diminuer  leur  commerce  quand 
vous  dites  que  leur  détresse  est  fondée  sur  ce  que  leur  commerce 
est  trop  petit,  et  que  pour  l'augmenter  vous  leur  laissez  la  faculté 
de  le  taxer. 

Maintenant,  signalons  une  autre  légère  différence.  D'après  le 
sénatus-consulte  de  185A,  ces  modifications  de  tarifs  devaient 
être  votées  par  une  loi.  Le  sénatus-consulte  organique,  dans  un 
esprit  de  haute  sagesse  et  d'impariialité,avait  faitla  séparation  des 
pouvoirs  en  trois  parties  ;  une  première  était  conservée  comme 
une  attribution  nécessaire  du  Sénat:  toutes  les  lois  qui  concer- 
nent les  personnes,  le  droit  de  vie  et  de  mort,  les  rapports  civils 
entre  les  personnes,  la  qualité  des  crimes  et  des  délits,  le  droit 
de  propriété,  d'héritage,  en  un  mot,  tout  ce  qui  comprend  la 
réglementation  générale  et  supérieure  de  la  société,  pour  ce  grand 
centre  d'intérêts  du  premier  ordre,  le  Sénat,  sous  aucun  prétexte, 
ne  pouvait  s'en  dessaisir.  Il  y  a  plus  :  on  lui  avait  proposé  de 
s'en  dessaisir,  il  s'y  est  noblement  et  solennellement  refusé. 

Une  seconde  partie  devait  appartenir  au  Corps  législatif  :  c'était 
la  partie  des  finances  ;  le  Corps  législatif  est  essentiellement  le 
dispensateur  suprême  des  impôts.  La  perfection  d'un  gouverne- 
ment représentatif,  parlementaire  ou  non,  c'est  qu'il  y  existe 
une  Chambre  nommée  par  les  citoyens  qui  conserve  intact  le 
vote  suprême  de  l'impôt.  Cette  attribution  ne  comprend  pas  seu- 
lement la  métropole  ;  ainsi  le  budget  de  l'Algérie,  qui  n'a  guère 
de  sénatus-consulte  organique,  est  apporté  chaque  année  au 
Corps  législatif,  et  le  Corps  législatif  le  vote  en  même  temps  que 
le  budget  du  ministère  de  la  guerre.  Cela  devait  être.  Il  en  est 
de  même  pour  le  budget  de  la  Guyane,  de  Pondicliéry,  de  la 
Nouvelle-Calédonie,  des  colonies  de  l'Inde,  etc.  Telle  est  par  con- 
séquent la  généralité  du  principe.  M.  le  ministre  de  la  marine  a 
vu  là  des  inconvénients  :  les  députés  sont  si  difficultueux  !  Usera 
bien  plus  commode  et  beaucoup  plus  praticable  de  conférer  cette 
partie  du  pouvoir  législatif  au  conseil  d'État. 

Messieurs  les  sénateurs,  j'ai  beaucoup  d'estime,  d'attachement 
et  je  dirai  même  de  reconnaissance  pour  le  conseil  d'Etat,  car 
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j*ai  eu  pendant  quinze  années  l'insigne  honneur  d'en  être  membre 
comme  conseiller  en  service  extraordinaire  ;  je  sais  quel  excel- 
lent esprit  il  apporte  dans  l'examen  de  toutes  choses,  pourvu 
qu'il  ne  soit  pas  trop  violenté.  Je  crois  cependant  qu'il  y  a  dans 
cet  éminent  conseil  un  certain  nombre  de  membres  qui  n'ont  pas 
une  tendresse  extraordinaire  pour  les  droits  de  douane  de  quel- 
que nature  qu'ils  soient  ;  par  conséquent  ils  pourront  serrer  de 
très-près  les  colonies  assez  audacieuses  pour  imposer  des  pro- 
duits étrangers  !  Néanmoins,  passons  sur  cette  grave  objection. 

Voici,  Messieurs  les  Sénateurs,  ce  qui  me  touche  dans  l'intérêt 
du  Sénat.  11  sera  certainement  grave  qu'après  avoir  déclaré 
solennellement  que  le  vote  d'une  partie  financière  appartient 
essentiellement  au  Corps  législatif,  au  bout  de  douze  ans,  vous 
ôtiez  à  ce  grand  pouvoir  de  l'Etat  une  attribution  qui  lui  appar- 
tient légitimement,  qui  est  dans  sa  nature  essentielle,  et  que  vous 
la  transfériez  au  conseil  d'État,  qui  jamais  ne  vote  d'impôts. 

Voilà  mon  objection.  Je  vous  la  présente  telle  qu'elle  s'offre  à 
mon  esprit,  sans  l'affaiblir  et  sans  l'exagérer;  je  l'abandonne  à 
vos  consciences.  11  est  un  autre  point  traité  d'une  manière  remar- 
quable par  M.  le  rapporteur  :  ce  point  se  rapporte  aux  barrières 
progressivement  abaissées  et  qui  concernent  la  liberté  commer- 
ciale. Tout  le  monde  connaît  ces  choses-là,  mais  permettez-moi 
de  reproduire  cette  partie  du  rappport,  partie  extrêmement 
remarquable  et  parfaitement  exposée  : 

«  Dans  le  cours  de  1861,  une  loi  fut  proposée,  ayant  pour  but, 
tout  en  conservant  au  commerce  maritime  la  protection  dont  il 
avait  encore  besoin,  d'affranchir  les  intérêts  coloniaux  des  en- 
traves dont  ils  se  plaignaient.  La  nature  du  remède  était  indiquée 
par  la  nature  du  mal.  Le  mal  procédait  de  trois  causes  : 

«  L'obligation  imposée  aux  colonies  d'exporter  tous  leurs  pro- 
duits en  France,  où  la  concurrence  en  abaissait  la  valeur  vénale; 

c  L'obligation  de  tirer  tous  les  objets  de  consommation  de  la 
France,  où  l'absence  de  toute  concurrence  en  élevait  le  prix; 

i  L'obligation  d'employer  soit  pour  l'importation,  soit  pour 
l'exportation,  le  pavillon  français,  ce  qui  rendait  le  fret  sur  le 
marché  des  colonies  irrégulier  et  cher. 

«  Ne  semblait-il  pas  que  le  remède  approprié,  le  remède  te 
plus  sûr,  consistait  dans  la  permission  d'exporter  les  produits 
coloniaux  en  tous  pays  ; 

«  De  recevoir  de  toute  provenance  les  objets  de  consommation; 

«  De  recourir  à  tout  pavillon,  soit  pour  le  commerce  de  vente, 
soit  pour  le  commerce  d'achat  ? 
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«  Ainsi  pensa  le  Gouvernement  ;  ainsi  de  son  côté  pensa  le 
Corps  législatif  en  votant  à  l'unanimité  la  réforme  qui  lui  était 
proposée.  Tout  le  monde  espérait  que,  sous  les  auspices  de  la 
liberté,  la  fortune  coloniale  refleurirait.  Tout  le  monde  s'est 
trompé.  Le  marché  de  la  métropole  est  resté  à  peu  près  le  seul 
marché  des  colonies,  avec  un  privilège  amoindri  ;  et  les  revenus, 
loin  d'augmenter,  ont  subi  de  la  diminution.  » 

Je  ferai  maintenant  une  simple  remarque  :  Quand  on  dit  en  gé- 
néral que  tout  le  monde  s'est  trompé,  j'ajouterai  pour  correctif: 
Tout  le  monde,  excepté  les  sénateurs.  Quand  on  vous  apporte  un 
projet  de  loi  sur  la  marine,  est-ce  que  vous  croyez  que  MH.  les 
amiraux  ont  le  droit  de  vous  en  dire  un  mot,  un  seul  mot?  Est-ce 
que  vous  croyez  que  mon  honorable  ami,  M.  Dariste,  prési- 
dent du  conseil  des  délégués  des  colonies,  quand  on  présente 
une  loi  sur  les  colonies,  a  le  droit  de  faire  une  seule  observation 
sur  l'intérêt  qu'il  représente,  pas  plus  que  les  généraux  sur  la 
guerre,  les  magistrats  sur  les  lois  judiciaires  et  les  anciens  pré- 
fets sur  les  lois  d'administration?  Sur  tout  cela,  pas  de  droits 
pour  personne.  Si  ces  sénateurs,  pleins  d'autorité,  soulevaient 
la  moindre  question,  M.  le  président,  dont  l'esprit  est  d'ailleurs 
si  bienveillant,  leur  dirait  à  l'instant  de  sa  voix  la  plus  austère  : 
Je  ne  puis  pas  vous  permettre  une  question,  un  mot  ;  le  règle- 
ment l'interdit  ;  or,  mon  premier  devoir  est  de  faire  exécuter  le 
règlement,  et  le  règlement  proscrit  toute  espèce  de  discussion. 
Vous  le  voyez,  nous  voilà  bien  innocents  de  toutes  les  lois  où 
tout  le  monde  a  pu  s'être  trompé.  J'ajouterai  seulement  :  Soyez 
bien  convaincus  que  si  vous  n'aviez  pas  eu  le  fléau  de  cet  article 
du  règlement,  et  M.  l'amiral  Rigault  de  Genouiily,  et  M.  ramiral 
Romain- Desfossé,  et  M.  l'amiral  Chaîner,  les  vice-amiraux  Gri- 
velle,  Cecille,  Trebouart,  n'auraient  pas  manqué  de  dire,  au 
sujet  de  certaines  mesures  qui  concernent  les  matelots  et  la  na- 
vigation :  Nous  n'entendons  pas  les  choses  ainsi,  nous  vous  le 
déclarons,  vous  allez  produire  un  dommage,  et  la  marine  en 
masse  repousse  de  telles  innovations.  Si  je  ne  dis  pas  La  vérité 
qu'ils  me  contredisent.  (Signes  d'assentiment  sur  quelques  bancs.) 
Voilà  ce  qu'ils  auraient  déclaré.  Certes,  alors  on  n'aurait  pas  pu 
dire  :  Tout  le  monde  s'est  trompé.  L'imperfection  que  je  signale 
est  une  des  graves  imperfections  du  régime  de  l'empire.  Sa 
Majesté,  avec  la  supériorité  d'esprit  qui  lui  appartient,  s'est  em- 
pressée le  premier  de  nous  déclarer  que  ce  qui  caractérise  la 
Constitution  de  l'Empire,  et  la  rend  supérieure  à  beaucoup  d'au- 
tres, c'est  que  cette  Constitution  est  susceptible  de  se  perfec- 
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tionner  par  elle-même.  Sous  les  anciens  régimes,  quand  la  Charte 
était  violée,  il  fallait  renverser  un  trône  pour  pouvoir  y  changer 
un  article;  et  c'était  payer  trop  cher  avec  un  pareil  renver- 
sement. 

Je  vous  dirai  tout  à  l'heure  un  mot  au  sujet  de  pareils  renver- 
sements que  personne  d'important  ne  prévoyait.  (Sourires.)  Quoi 
qu'il  en  soit,  ici  nous  possédons  une  ressource  meilleure  !  Ce 
n'est  pas  de  reverser  l'Empire,  c'est  d'améliorer  la  Constitution. 
Je  n'ai  jamais  laissé  passer  une  occasion  de  faire  cette  réclama- 
tion, et  vous  conviendrez  que  lorsqu'on  nous  dit  qu'en  suivant 
une  marche  différente  et  qu'en  votant  des  lois  de  premier  ordre, 
tout  le  monde  s'est  trompé,  certes,  l'occasion  n'est  pas  malheu- 
reuse pour  vous  dire  :  Améliorez  donc  votre  Constitution,  afin 
qu'à  l'avenir  nous  n'ayons  pas  d'aussi  douloureuses  surprises. 

Voilà  toute  mon  observation  sur  ce  point  capital.  (Mouvements 
divers.) 

Je  reviens  au  célèbre  aveu  :  tout  le  monde  s'est  trompé,  même 
en  mettant  de  côté  les  sénateurs  ;  ce  sont  pourtant  des  hommes 
considérables,  des  hommes  d'un  très-grand  mérite,  qui,  sur  un 
point  capital,  se  sont  égarés.  Comment  et  pourquoi?  Je  me  suis 
demandé  cela.  Hélas!  c'était  sous  l'illusion  de  leur  propre  succès, 
d'un  très-grand  succès.  lis  l'avaient  obtenu  pour  une  première 
entreprise,  le  traité  de  commerce  avec  l'Angleterre.  A  peine  ce 
traité  signé,  ils  s'étaient  vus  poursuivis  comme  nous  l'avons  été 
pour  ajouter  ou  retrancher  des  conséquences  imprévues  à  la 
Charte,  dont  je  vais  vous  parler  en  toute  sincérité. 

Messieurs  les  Sénateurs,  dans  les  trois  journées  de  juillet  1830, 
on  s'est  battu  aux  cris  exaltés  de  vive  la  Charte  !  Le  lendemain 
matin,  je  me  rendais  à  l'Institut  tout  naturellement.  (Hilarité.)  Je 
regarde  l'inscription  du  palais  du  côté  du  pont  des  Arts  ;  savez- 
vous  ce  que  j'y  vois?  Institut,  une  tache  noire,  de  France.  Oh! 
oh!  dis-je,  qui  a  donc  rayé  le  mot  royal?  Je  fais  quelques  pas 
de  plus  pour  aller  vers  le  Pont- Neuf,  je  vois  :  Débit...  de  tabac, 
et  royal  effacé. 

Ah!  cette  fois,  je  conçois!...  (Nouvelle  hilarité.)  Alors  je  com- 
pris qu'il  y  avait  parmi  les  combattants  de  1830  un  certain 
nombre,  un  grand  nombre  d'amis  sincères  de  la  Constitution,  de 
la  Charte,  de  la  royauté,  mais  qu'il  y  avait  des  frères  et  amis 
(Sourires)  qui  se  posaient  de  dix-huit  ans  en  avance  sur  1848  : 
c'étaient  eux  dont  le  zèle  anticipé  commençait  par  effacer  le  mot 
royal. 

M.  le  général  comte  de  Flahaul.  Ils  se  sont  trompés  aussi. 
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M.  le  baron  Dupin.  Eh  bien,  nous  avons  dit,  nous,  comme 
nous  dirions  maintenant  :  N'effacez  pas  le  mot  royal,  n'effacez 
pas  le  mot  impérial,  A  cette  époque,  avec  un  certain  nombre 
d'hommes  dont  je  m'honore  d'avoir  été  l'ami  politique,  nous  nous 
sommes  écriés  :  Nous  ne  voulons  pas  que  les  journées  de  Juillet 
n'aient  été  qu'un  lOaoûf,  qui  précède  de  six  semaines  l'inaugu- 
ration d'une  république  de  septembre  et  d'un  régicide  de  jan- 
vier. A  l'instant  même,  la  Chambre  des  députés,  ^urgence  et 
sans  désemparer,  a  repris  la  Charte,  qu'elle  a  modifiée,  je  ne 
dirai  pas  bien  ou  mal,  on  peut  discuter  non  sur  le  fond,  mais  sur 
un  ou  deux  articles.  (  Hilarité.  )  Service  immense!  elle  a  voté  la 
Charte  avec  de  légères  modifications  ;  l'émeute  a  par  cela  même 
été  déjouée  et  comprimée,  et  la  monarchie  est  restée  débout  pour 
dix-huit  ans  de  plus  en  France.  Or,  la  monarchie ,  sachons-le 
bien,  qu'elle  s'appelle  royauté,  empire,  la  monarchie,  c'est  le 
système  qui  convient  à  la  France  depuis  les  premiers  Mérovin- 
giens jusqu'à  la  quatrième  dynastie.  (Approbation.) 

Voilà  le  service  que  nous  avons  rendu  ;  mais  un  grand  nombre 
de  gens  ont  dit  :  Que  parlez-vous  de  loi  suprême ,  etc.  ?  point 
d'arrêt  contre  l'anarchie.  Nous  vous  demandons  les  conséquences 
du  combat,  les  conséquences  de  Juillet.  Alors  vous  avez  vu,  toutes 
les  six  semaines  ou  tous  les  deux  mois  au  plus,  une  émeute  nou- 
velle essayée  pour  obtenir  une  anarchie  qui  aurait  rendu  le  gou- 
vernement de  Juillet  parfaitement  impossible. 

11  a  fallu  résister,  résister  par  la  force,  par  les  lois,  dans 
les  Chambres  et  sur  la  voie  publique,  afin  d'empêcher  ceux 
qui  demandaient  impérieusement  les  conséquences  de  Juillet  :  ce 
fut  la  gloire  immortelle  de  Casimir  Périer,  et  la  France  en  est 
restée  à  jamais  reconnaissante. 

On  nous  demandait,  par  exemple,  un  commandant  général  à 
vie,  disposant  en  maître  de  1,500,000  gardes  nationaux  (Bruit); 
tandis  que  le  ministre  de  l'intérieur,  le  ministre  responsable  était 
amovible.  (Nouveau  bruit.) 

C'est  votre  très-humble  serviteur  qui,  en  sa  qualité  de  rappor- 
teur de  la  loi  de  la  garde  nationale,  a  soutenu  seul  contre  les 
ministres  mêmes  que  cette  prérogative  révolutionnaire  ne  pou- 
vait pas  exister.  J'avoue  que  je  regarde  ce  succès  comme  une 
des  choses  qui  sont  l'honneur  de  ma  carrière. 

Maintenant,  Messieurs  les  Sénateurs,  nous  avons  demandé  les 
conséquences  d'une  illustre  victoire,  celle  du  traité  de  com- 
merce. Messieurs,  dans  une  séance  récente,  j'ai  rendu  le  plus 
complet  hommage  avec  une  pleine  sincérité  à  cet  acte  consi- 
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dérable  ;  j'ai  été  le  premier  à  signaler  les  succès  qu'il  avait 
emportés ,  mais  il  y  a  loin  de  cet  aveu  sincère  et  sans  passion 
aux  conséquences  sans  bornes  qu'on  a  demandées,  non  pas  dans 
la  rue,  mais  peut-être  dans  l'intimité  des  cabinets. 

Il  nous  faut  les  conséquences  du  traité  à  tout  prix,  les  consé- 
quences ou  la  mort.  Restons  toujours  sans  passion;  quelques- 
unes  de  ces  conséquences  sont  excellentes,  nous  ne  les  sollicitons 
pas  ;  cependant,  qu'on  nous  les  présente,  nous  les  volerons  ; 
mais  quelques  autres  n'étaient  pas  favorables  à  la  France,  mais 
quelques  autres  étaient  excessives.  Ainsi  la  destruction  de  la  na- 
vigation marchande,  quand  on  admet  les  tiers  pavillons  venus 
des  pays  étrangers  qui  n'ont  pas  de  marine,  sans  compensation 
pour  la  France.  Aucun  marin,  je  l'affirme,  ne  trouvera  que  cette 
conséquence  de  Juillet  ait  été  favorable  aux  vrais  intérêts  de 
notre  navigation. 

Entendons-nous  bien  à  ce  sujet.  Les  gouvernements  ont  né- 
cessairement pour  leurs  amis  des  condescendances  naturelles; 
ils  se  laissent  entraîner  agréablement  sur  la  pente  de  leur  gloire; 
ils  proposent  quelquefois  des  mesures  extrêmes,  qu'avec  une 
réflexion  plus  profonde  ils  n'auraient  jamais  présentées,  en  s'ex- 
posant  sans  y  songer  à  ce  qu'on  puisse  dire  ensuite  :  Tout  le 
monde  s'est  trompé. 

Les  illusions  de  cette  nature,  je  vais  vous  dire  à  quoi  elles 
tiennent.  Chacun,  dans  ses  rêves  chéris,  s'est  proposé  quelque 
résultat  impossible,  chacun  désirant  obtenir  une  concession  qui 
fût  absolument  sans  compensation.  Ainsi  les  chambres  de  com- 
merce demandèrent  un  commerce  de  plus  en  plus  libre  dans  les 
colonies,  mais  à  condition  de  ne  rien  perdre  du  côté  de  la  navi- 
gation ;  et,  d'un  autre  côté,  d'autres  désiraient  certains  avan- 
tages contradictoires  impossibles  à  concilier,  comme  M.  le 
rapporteur  l'a  parfaitement  expliqué. 

Messieurs,  permettez-moi  de  vous  présenter  l'exemple  fami- 
lier d'une  chose  qui  frappe  vos  yeux  chaque  jour.  Elle  est  plus 
facile  à  concevoir  que  des  questions  abstraites  de  tiers  pavillon, 
d'inscription  maritime  et  de  commerce. 

Examinons  les  entreprises  hasardées  de  certains  marchands 
de  nouveautés  dans  la  capitale.  Il  y  a  des  marchands  de  nou- 
veautés qui  désirent  pousser  jusqu'à  l'extrême  les  conséquences 
du  système  commercial  qui  réunit  à  la  fois  le  gros  et  le  détail. 
Alors  vous  savez  ce  qu'ils  ont  imaginé.  Ils  ont  eu  l'idée  de  faire 
des  programmes  monstres ,  de  les  imprimer  à  grands  frais  dans 
tous  les  journaux  colosses,  en  indiquant,  pour  chaque  espèce  de 
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produit,  des  prix  incroyablement  au-dessous  du  prix  de  revient. 
Us  se  disent  :  Je  sais  bien  que  je  perds,  mais  je  vendrai  tant  qu'à 
la  fin  je  finirai  par  gagner.  D'un  autre  coté,  les  dames  les  plus 
élégantes,  et  en  même  temps  les  amies  les  plus  apparentes  de 
l'économie  domestique,  sont  venues  dire  à  leurs  maris:  Mais,  mon 
excellent  ami,  regarde  donc  !  voilà  des  marchandises  excellentes 
qu'on  donne  à  50  pour  cent  de  rabais,  nous  ne  pourrions  jamais 
trop  en  acheter. 

Alors  le  mari,  qui  n'est  pas  toujours  satisfait  des  économies 
trop  faibles  de  madame,  exclame  aussitôt  :  0  miracle  !  ma  femme 
s'améliore  énormément,  elle  est  devenue  calculatrice,  elle  est 
économe,  elle  va  me  faire  faire  des  affaires  admirables,  et  alors 
il  répond  à  sa  glorieuse  moitié  :  Puisque  tu  calcules  si  bien,  fais 
la  dépense  que  tu  voudras  ;  je  t'ouvre  ma  caisse,  viens  y  puiser. 
Cependant,  au  bout  de  l'année,  il  se  trouve  qu'un  certain  nombre 
de  pièces  de  soieries  n'étaient  pas  ce  qu'on  appelle  d'un  bon 
teint  et  qu'elles  ont  passé  soudain  ;  un  certain  nombre  de  cali- 
cots, surtout  anglais,  étaient  rendus  brillants  avec  une  telle 
quantité  d'amidon  pour  leur  donner  l'apprêt  et  l'éclat,  qu'il  ne 
semblait  plus  nécessaire  d'avoir  employé  du  coton.  Mais  quand 
on  voulait  les  laver,  hélas  !  le  tissu  ne  valait  plus  rien. 

Alors  la  femme  s'est  fait  ce  pénible  aveu  :  Je  m'étais  trompée. 
Quand  elle  est  allée  trouver  son  mari,  l'époux  a  réparti  :  Com- 
ment', c'était  pour  tous  ces  rebuts  que  vous  m'avez  fait  une  dé- 
pense que  vous  n'auriez  jamais  dû  faire  ;  par  conséquent,  en 
vous  croyant  calculatrice,  moi  aussi  je  me  suis  trompé. 

Voilà  comment  le  marchand  de  nouveautés,  les  belles  dames, 
ses  clientes,  à  quelque  monde  qu'elles  appartiennent,  et  les 
maris,  à  quelque  monde  aussi  qu'ils  appartiennent,  tout  le  monde 
s'est  trompé  ;  mais  pourquoi  ?  C'est  que  tous  s'étaient  livrés  à 
des  illusions  irréfléchies.  (Mouvement.) 

Messieurs  les  Sénateurs,  lorqu'on  fait  des  lois,  ce  n'est  pas 
avec  des  illusions  et  des  probabilités,  c'est  avec  sang-froid  et  la 
pltrae  à  la  main,  avec  calcul,  avec  sévérité,  et  surtout  en 
essayant  de  se  défendre  contre  ces  choses  si  charmantes  et  si 
plausibles,  contre  ces  avantages  généreux  qu'on  vous  présente 
aw»c  un  art  séducteur. 

Messieurs  les  Sénateurs,  il  ne  faut  pas  croire  que  la  France  est 
la  seule  nation  qui  se  soit  trompée  par  l'illusion  de  ses  hommes 
d'Etat  éminents.  11  est  un  homme  dont  l'Europe  entière  ne  pro- 
nonce le  nom  qu'avec  respect,  c'est  sir  Robert  Peel.  Il  est  l'au- 
teur, pour  les  céréales,  d'une  législation  qui,  à  certains  égards, 
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était  commandée  dans  son  pays  par  la  force  des  choses  ;  mais 
cette  grande  innovation,  il  la  voulait  avec  une  certaine  mesure 
et  de  graves  précautions.  11  faisait  cette  déclaration,  en  pleine 
Chambre  des  Communes  :  Si  l'on  devait  subir  habituellement  plus 
de  10  ou  12  millions  d'hectolitres  de  céréales  importés  en 
Angleterre  par  l'effet  de  la  loi,  il  la  regarderait  comme  désas- 
treuse. 

Vous  pouvez  le  voir  dans  la  discussion  de  la  Chambre  des 
Communes.  Sir  Robert  Pecl  est  mort  six  ans  après  le  vote  de  sa 
loi.  Avant  qu'il  eût  fermé  les  yeux,  c'était  déjà  plus  de  15,  puis 
c'était  20,  puis  25,  puis  30,  40  millions;  et,  dans  Tannée  1862, 
l'importation  s'est  élevée  à  près  de  45  millions  d'hectolitres. 

Vous  voyez  que  sir  Robert  Peel  s'était  trompé  dans  ses  prévi- 
sions. Vous  trouverez  à  cela  de»  explications  parfaites  :  on  vous 
dira  que  son  erreur  fut  un  bien  ;  je  veux  dire  que  ce  qu'il  avait 
prévu  ne  s'est  pas  réalisé  comme  il  l'avait  prévu. 

Mais  il  s'est  produit  une  autre  conséquence  infiniment  plus 
importante.  Tout  le  monde  s'est  réuni  pour  faire  l'éloge  des  lois 
commerciales  de  l'Angleterre;  elles  sont  parfaitement  appro- 
priées à  sa  puissante  industrie,  elles  lui  conviennent  admirable- 
ment, et  ses  succès  ont  été  magnifiques.  Je  crois  que  personne 
ne  pourrait  en  faire  un  plus  complet  éloge  ;  et,  si  l'on  pouvait 
trouver  quelque  approbation  plus  élogieuse,  je  l'accepterais  sur- 
le-champ. 

Mais  savez-vous  quelle  a  été  la  conséquence  finale  de  ce 
progrès  rapide,  prodigieux,  infini,  dans  les  développements  de 
sa  navigation,  de  son  commerce  d'importation  et  d'exportation  ? 
C'est  que  l'Angleterre  est  devenue,  pour  ainsi  dire,  le  pays  per- 
sonnifié de  l'or,  le  pays  du  veau  d'or  ! 

Cette  grande,  cette  illustre  nation,  qui  s'était  placée  au  premier 
rang  en  Europe,  et  qui,  toutes  les  fois  que  l'indépendance  et  la 
liberté  des  nations  ou  la  sauvegarde  des  couronnes  se  trouvaient 
en  jeu,  n'attendait  pas  que  d'autres  États  du  premier  ordre 
prissent  la  conduite  du  monde,  mais  se  plaçait  au  premier  rang  ; 
cette  nation  vous  a  dit  tout  simplement,  il  y  a  peu  d  années  : 
Que  voulez-vous  que  je  fasse  au  sujet  de  ces  douleurs  du  con- 
tinent? J'ai  trop  d'or,  trop  de  prospérité  ;  j'en  ai  tant  que  je  n'ai 
pas  un  sheliing,  pas  un  homme  à  donner  pour  réparer  en 
Europe  aucun  tort,  quel  qu'il  soit.  Voilà  l'état  d'égoïsme  et 
d'abdication  d'un  grand  empire. 

Est-ce  que  vous  croyez  que  sir  Robert  Peel,  cet  homme  qoi 
portait  si  haut  l'honneur  de  son  pays,  s'il  avait  prévu,  j'ai  regret 
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à  lâcher  le  root,  mais  je  le  dirai,  cette  descente,  ou,  pour  parler 
avec  plus  d'urbanité,  cette  diminution  de  grandeur  de  son  pays, 
il  n'aurait  pas  reculé  devant  une  pareille  conséquence  ?  Eh  bien, 
il  ne  l'avait  pas  prévue.  S'il  l'avait  prévue,  je  ne  dis  pas  qu'il  au- 
rait refusé  de  proposer  sa  loi,  mais  qu'il  y  aurait  mis  de  certains 
correctifs,  de  certains. moyens  d'empêcher  le  débordement  trop 
rapide  des  richesses  et  des  prospérités  enivrantes  du  Royaume- 
Uni. 

Messieurs  les  Sénateurs,  les  nations  sont  comme  les  individus  : 
malheur  à  celles  qui  marchent  trop  vite  vers  le  progrès  matériel  ! 
j'en  appellerai  à  notre  honorable  collègue,  M.  le  préfet  de  la 
Seine  ;  —  on  n'a  qu'à  regarder  dans  toutes  les  rues  qu'il  rend  si 
belles,  on  les  trouvera  habitées  par  une  foule  d'individus  enri- 
chis, de  gens  qui  n'avaient  pas  100  fr.  en  1848,  et  qui  sont  mil- 
lionnaires en  1866.  Que  parlé-je  d'un  chiffre  déjà  devenu  si 
mesquin  ?  Comment  !  comment  !  vous  n'êtes  qu'une  fois  million- 
naire et  vous  n'avez  qu'un  loyer  de  5  à  6,000  francs?  Mais  les 
moindres  gens  un  peu  cossus,  comme  l'on  disait  rue  Saint- 
Denis,  ont  des  loyers  de  8,000,  de  10,000  ou  de  20,000  francs! 
De  ces  gens-là,  en  connaissez-vous  beaucoup  qui,  grandissant, 
disons  mieux,  grossissant  si  vite,  aient  conservé  l'intégrité  de 
leurs  mœurs  et  l'élévation  du  caractère?  Non.  Eh  bien,  si 
j'avais  à  juger  entre  deux  Paris,  entre  deux  capitales,  entre 
celle  qui  mettrait  cinquante  ans  à  faire  sa  fortune,  et  celle  qui 
n'en  mettrait  que  dix  ou  quinze,  j'aimerais  mieux  qu'il  nous 
fallût  cinquante  ans  de  prospérité,  si  ces  cinquante  ans  étaient 
nécessaires  pour  que  mes  concitoyens  ne  perdissent  pas  cet 
esprit  chevaleresque,  si  français,  si  noble,  et  ne  descendissent 
pas  de  plus  en  plus,  et  que  nous  n'arrivassions  pas  un  jour  à 
dire  :  l'Europe  s'arrangera  comme  elle  voudra,  cela  m'est  égal  ; 
nous  n'avons  pas  un  cenlin.e  el  pas  un  soldat  à  présent  pour 
le  salut  et  l'établissement  du  droit  de  l'Europe,  que  le  bienfait  soit 
ou  non  véritablement  avantageux  pour  l'humanité.  (Très-bien  l 
très-bien  1) 

Vous  comprenez,  l'explication  que  j'ai  voulu  vous  présenter 
est  parfaitement  d'accord  avec  ce  qu'a  dit  notre  habile  rappor- 
teur. Seulement,  de  mon  côté,  en  homme  qui  a  refléchi  plus 
particulièrement  à  ce  qui  se  passe  dans  les  colonies  et  dans  la 
métropole,  dans  nos  ateliers  et  dans  nos  ports,  je  vous  ai  dit  ce 
que  j'ai  vu  dans  ma  longue  et  laborieuse  carrière.  Mais  je  compte 
assez  sur  le  bon  sens  supérieur  du  Sénat,  sur  son  amour  de  la 
vertu,  sur  la  grandeur  du  nom  français,  pour  vous  affirmer  que 


Digitized  by  Go 


CONSTITUTION  DES  COLONIES  FRANÇAISES.  781 

les  paroles  que  j'ai  fait  entendre  valent  mieux  que  le  culte  du 
veau  d'or,  —  britannique  ou  non.  (Très-bien  !  très-bien!) 

Maintenant,  abordons  un  autre  question.  On  a  fait  un  grand  et 
juste  éloge  de  la  liberté  des  noirs.  C'est  le  langage  de  l'humanité.  « 
Seulement  j'aurais  voulu  qu'on  acceptât  un  léger  correctif.  Mes- 
sieurs les  Sénateurs,  lorsque  je  représentais  les  colonies,  dans  le 
fond  de  ma  conscience,  je  représentais  aussi  bien  les  noirs  que 
les  mulâtres  et  les  blancs.  Je  désirais  aussi  que  les  noirs  fussent 
libres,  mais  qu'ils  le  fussent  comme  il  faut  l'être,  pour  que  le 
peuple  se  perpétue  et  qu'il  prospère. 

Rappelons-nous  d'abord  la  grande  œuvre  du  christianisme, 
qui  a  donné  la  liberté  à  des  millions  et  à  des  millions  d'esclaves  : 
le  christianisme  a  pris  pour  lui  le  secours  sacré  du  temps  et  de 
la  patience.  Il  lui  a  fallu  un  certain  nombre  de  générations,  et 
c'est  pour  cela  que  le  inonde  ancien  s'est  transformé  d'une  ma- 
nière utile  à  l'humanité,  les  esclaves  passant  par  des  degrés  in- 
sensibles sans  devenir  le  lléau  et  la  terreur  de  leurs  maîtres. 

Ces  idées-là  prédominaient  il  y  a  vingt-cinq  a  irente  ans.  Une 
personne  illustre,  et  dont  le  nom  ne  sera  pas  suspect,  M.  le  duc  de 
Broglie,  un  des  esprits  les  plus  avancés  de  cette  époque,  parmi  les 
avancés  avec  mesure,  parce  qu'il  écoutait  avec  une  conscience 
admirable  les  représentations  qui  lui  étaient  faites  au  nom  de  la 
prudence,  avait  fait  son  plan  •d'émancipation  ;  il  ne  l'avait  pas 
fait  tout  seul,  il  avait  appelé  à  son  secours  l'aide  du  temps  ;  il 
avait  pour  principal  collaborateur  Rossi,  celui  qui  devint  l'intré- 
pide et  grand  ministre  de  Pie  IX,  assassiné  à  la  porte  d'un  de 
ces  pouvoirs  législatifs  qui  aujourd'hui  s'affirment  en  disant  : 
Nous  ne  voulons  plus  de  catholicisme  en  Italie.  Voilà  ce  qu'au- 
ront à  apprécier  200  millions  de  catholiques,  quand  la  Providence 
voudra  régler  ses  derniers  comptes. 

Mais  cette  émancipation  méditée  par  un  duc  de  Broglie  et  par 
un  Rossi,  elle  n'est  pas  restée  une  idée  vague  et  sans  application. 
Un  projet  de  loi  a  été  présenté  ;  il  a  été  voté  par  la  Chambre  des 
pairs  et  la  Chambre  des  députés.  Un  regrettable  ami,  M.  le  baron 
de  Mackau,  était  alors  ministre  de  la  marine  :  il  a  franchement 
adopté  cette  émancipation  progressiste  et  calculée.  Comme  il 
était  très-honnète,  une  fois  cette  loi  proclamée,  il  a  voulu  qu'on 
y  restât  fidèle  sans  essayer  d'aller  plus  vite.  Mais  alors  les  em- 
pressés se  sont  élevés  contre  lui,  en  s'écriant  :  Nous  voulons  la 
conséquence  de  votre  loi,  et  la  conséquence,  c'est  l'émancipation, 
non  pas  à  long  terme,  mais  à  court  terme.  On  Ta  attaqué  de  telle 
manière  que,  trois  ans  après,  il  n'était  plus  ministre;  mais,  deux 
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ans  plus  tard,  il  n'y  avait  plus  de  gouvernement  de  Juillet,  et  la 
République  se  chargeait  de  faire  en  une  minute  ce  qu'un  gouver- 
nement moins  révolutionnaire  ne  voulait  faire  que  par  degrés 
incessants,  mais  calculés. 

Voilà,  messieurs,  l'histoire  du  passé. 

Actuellement  je  dirai  quelque  chose  en  faveur  des  habitants 
de  nos  colonies. 

Je  n'accorde  pas  que  leur  situation,  qui,  sans  doute,  n'est  pas 
la  grande  opulence,  soit  aussi  désespérée  qu'on  le  suppose,  et, 
comme  je  n'ai  jamais  d'autre  intérêt  que  celui  de  la  vérité,  je 
vais  dire  par  quelles  phases  ont  passé  nos  établissements  d'ou- 
tre-mer. J'ai  pris  pour  termes  de  comparaison  trois  époques 
remarquables,  1823,  1843,  1863,  séparées  par  intervalles  de 
vingt  ans.  Si  j'ai  pris  1863  pour  la  dernière,  c'est  parce  que  le 
dernier  compte  rendu  de  l'Angleterre  est  de  1863,  et  que  je  vou- 
lais comparer  l'Angleterre  avec  la  France.  En  1823,  le  sucre  de 
betterave  n'élevait  pas  une  tète  aussi  fière  qu'aujourd'hui  ;  néan- 
moins les  colonies  françaises  ne  produisaient  et  n'apportaient 
en  France  que  38  millions  de  kilogrammes  de  sucre.  Cela  tenait 
seulement  à  ce  que  le  peuple  français  mangeait  beaucoup  moins 
de  sucre  ;  il  était  un  peu  moins  sensuel,  un  peu  moins  tombé 
dans  cette  avalanche  de  jouissances  et  de  sensualités  dont  je 
vous  parlais  tout  à  l'heure. 

Le  sucre  de  la  métropole,  favorisé  par  le  génie  des  sciences 
physiques  et  chimiques,  faisait  sans  cesse  des  progrès;  à  cha- 
que instant  une  découverte,  un  progrès  voyaient  le  jour  et  mena- 
çaient l'existence  du  sucre  colonial. 

Mais  il  ne  faut  pas  croire  que  les  colons  s'endormissent  sur 
de  tels  dangers  ;  ils  venaient  en  France  demander  à  l'illustre  Gay- 
Lussac  des  conseils,  à  Derosne  et  Cail  des  appareils  pour  fabri- 
quer le  sucre,  avec  l'aide  du  vide  et  de  la  vapeur.  Alors,  soit  que 
ce  fût  de  la  mélasse  fournie  par  la  betterave  ou  par  la  canne  à 
sucre,  du  moment  qu'on  employait  les  mêmes  appareils,  on 
pouvait  les  faire  servir  aux  mômes  transformations.  Par  ce  moyen 
la  lutte  pouvait  se  soutenir.  Voyez  comment  les  colonies  ont  en 
effet  souten  i  cette  lutte.  En  1823,  elles  produisaient,  je  l'ai  dit, 
38  millions  de  kiiogr.;  en  1843,  elles  en  produiraient  81  millions. 

Maintenant,  le  sucre  de  betterave  prospérait  aussi,  la  con- 
sommation française  augmentait,  et  tout  le  monde  pouvait  vivre, 
quoique  celte  concurrence  sans  merci  qui  fait  que  chacun  s'ef- 
force de  ruiner  son  rival  produisit  ce  résultat  que  de  chaque  côté 
les  bénéfices  diminuaient  de  plus  en  plus. 
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C'est  pourquoi  produire  le  sucre  de  betterave  n'était  plus  dans 
ces  dernières  années  une  entreprise  aussi  lucrative  que  dans  les 
premiers  temps  de  la  Restauration. 

Vous  avez  connu  le  très-habile  Crespel-Delisle,  à  qui  nous 
avons  donné  la  médaille  d'or  pour  la  perfection  admirable  qu'il 
avait  apportée  dans  la  fabrication  du  sucre  de  betterave.  Il  avait 
fait  une  magnifique  et  légitime  fortune. 

Eh  bien,  messieurs,  au  milieu  de  cette  effroyable  concurrence, 
qu'on  vous  représente  comme  le  beau  idéal  de  toute  industrie, 
ce  même  homme  a  fini  par  perdre  sa  fortune  sans  qu'on  pût  en 
accuser  l'abaissement  de  son  intelligence.  Eli  bien,  ce  que  les 
fabricants  de  sucre  de  betterave  souffraient  en  France,  nos  co- 
lons le  souffraient  à  la  Martinique,  à  la  Guadeloupe  et  à  la  Réu- 
nion. 

En  1863,  la  production  augmentait  toujours  ;  ce  n'était  plus, 
comme  en  1843,  81  millions,  c'était  118  millions  de  kilogrammes 
que  les  colonies  produisaient. 

Messieurs,  il  ne  faut  pas  regarder  comme  des  stationnaires, 
comme  des  gens  de  peu  de  valeur,  ces  colons  qui,  séparés  de 
la  métropole  par  deux  mille  et  trois  mille  lieues,  arrivent  en 
quarante  ans  à  élever  leur  production  sucrière  de  38  à  118  mil- 
lions de  kilogrammes.  Cela  leur  fait  un  grand  honneur,  et  l'ad- 
miration redouble  quand  on  réfléchit  à  l'infériorité  du  travail 
imparfait,  négligent,  inattentif,  fait  par  les  noirs  émancipés  et 
payés  de  plus  en  plus  cher. 

Chose  incroyable,  à  titre  de  progrès,  on  a  dit  :  Mais  si  l'on 
éprouve  des  embarras,  c'est  que  les  produits  étrangers  n'arrivent 
pas  en  assez  grand  nombre;  il  faut  les  appeler  dans  les  colonies; 
ces  produits  seront  à  meilleur  marché;  nos  colons  alors  s'habil- 
leront à  moins  de  frais;  ce  qu'ils  produisaient  à  perte,  ils  le  pro- 
duiraient avec  bénéfice.  C'est  un  avantage  parfait.  En  même 
temps  on  a  prétendu  que  le  commerce  allait  augmenter  beaucoup. 
Or,  s'il  augmente,  vous  aurez  plus  de  marins,  c'est  vrai,  vous 
aurez  en  grand  nombre  des  marins  étrangers  ;  mais  comme  il  y 
aura  beaucoup  plus  de  navigation  totale,  en  définitive,  la  naviga- 
tion française  n'y  perdra  rien. 

Rien  de  cela  n'était  exact. 

En  1860,  c'est-à-dire  un  |an  avant  la  loi  de  1861,  si  je  ne 
me  trompe ,  le  produit  du  sucre  dans  les  colonies  s'élève  à 
117,652,185  kilogrammes,  et,  en  1863,  il  est  de  118,878,000  ki- 
logrammes. 

Que  ce^oit  118  ou  117,  évidemment  cela  ne  veut  pas  dire 
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que  la  production  ait  considérablement  augmenté  ou  diminué. 
Voilà  pour  ce  côté  de  la  question. 

Maintenant,  je  veux  répandre  une  plus  grande  lumière  sur  cet 
important  sujet;  je  veux  comparer  les  colonies  françaises  aux 
colonies  de  l'Angleterre,  qu'on  nous  présente  toujours  comme 
des  modèles,  surtout  en  matière  commerciale.  On  nous  répète 
sans  cesse  :  Voilà  le  peuple  qui  sait  commercer  et  faire  les  lois 
commerciales  ;  nous  sommes  en  arrière,  hâtons-nous  de  l'imiter. 
Soit;  voyons,  je  ne  demande  pas  mieux  :  il  y  a  sur  les  bords  de 
l'océan  Atlantique  une  grande  colonie  célèbre  dans  l'histoire  du 
commerce  ;  c'est  la  Jamaïque.  La  Jamaïque  est  une  admirable 
possession;  elle  a  pour  étendue  1,657,600  hectares;  c'est  un 
quart  de  plus  que  le  département  du  Nord.  Cette  colonie  est  peu- 
plée seulement  par  Ml, 000  habitants,  noirs,  blancs  et  mulâtres. 
J'ai  comparé  cette  île  avec  les  trois  colonies  françaises,  objet  des 
sénatus-consultes.  Réunies,  elles  présentent  une  population  de 
471,000  âmes.  Vous  voyez  qu'il  n'y  a  pas  une  très-grande  diffé- 
rence entre  le  chiffre  de  641,000  et  celui  de  471,000;  c'est 
30,000  seulement  en  plus  du  côté  de  la  France.  Mais  nous  n'a- 
vons pas  le  même  avantage  territorial  ;  en  effet,  notre  superficie 
est  quatre  fois  moins  étendue  que  celle  de  la  Jamaïque. 

Tel  est  de  ce  côté  notre  désavantage.  Néanmoins  je  vais  vous 
citer  des  choses  qui  peut-être  vous  surprendront.  La  Jamaïque, 
ce  pays  jouissant  de  tous  les  avantages  que  le  génie  commercial 
de  la  Grande-Bretagne  peut  procurer,  se  trouve  entre  le  conti- 
nent du  Mexique  méridional,  Cuba  et  Saint-Domingue;  il  est  à 
l'entrée  de  trois  passes  admirables  :  la  première  qui  conduit 
droit  à  l'embouchure  du  Mississipi  et  sur  la  droite  à  la  Vera-Cruz; 
la  seconde,  entre  Cuba  et  Saint-Domingue,  mène  aux  États-Unis 
atlantiques  ;  et  la  troisième  en  occident  d'Europe  ou  d'Afrique. 

Aucune  de  nos  colonies  n'est  à  beaucoup  près  si  bien  placée. 

Voyons  à  présent  quel  est  le  commerce  le  plus  récent  de  la 
Jamaïque. 

Voici  dans  les  comptes  officiels  de  1 863  ce  que  j'ai  trouvé 
d'extraordinaire.  Les  461,000  habitants  de  la  Jamaïque  avaient 
en  1863,  pour  importation  totale,  une  valeur  de  27  millions  de 
francs,  produits  anglais  et  produits  étrangers,  beaucoup  de  pro- 
duits étrangers.  Savez-vous  maintenant  ce  que  les  471,000  ha- 
bitants de  njs  trois  colonies,  noirs,  mulâtres,  ou  blancs,  produi- 
saient ?  Ce  n'était  pas  seulement  27  millions,  mais  126  millions 
•  d'importations.  Permettez-moi  de  vous  dire,  quoique  les  1 24  mil- 
lions soient  en  partie  français,  j'ai  le  malheur  de  les  préférer  à 
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27  millions  de  produits  en  partie  anglais.  Si  vous  ne  partagez 
pas  mon  opinion,  je  n'ai  rien  à  dire ,  mais  la  voilà. 

Passons  aux  exportations.  Pour  les  exportations,  l'inégalité 
n'est  peut-être  pas  aussi  grande.  La  Jamaïque  exportait  pour 
25  millions  de  francs,  et  les  colonies  françaises,  remarquez  bien, 
qui  n'avaient  que  30,000  âmes  de  plus,  exportaient  pour  85  mil- 
lions. 

Si  vous  voulez  vous  rendre  la  chose  plus  claire,  si  vous  voulez 
savoir  combien  par  tète  était  le  commerce,  le  voici  en  peu  de  mots. 

Chaque  année  un  habitant  de  la  Jamaïque  reçoit  en  importa- 
tions pour  61  fr.  60  de  produits  extérieurs,  et  l'habitant  des  trois 
îles  françaises  reçoit  pour  225  fr.  09  c.  de  produits  extérieurs 
par  tète.  Quant  aux  exportations,  l'habitant  de  la  Jamaïque  re- 
çoit bti  fr.  55  c,  et  le  Français  181  fr.  52  c.  Eh  bien,  certes,  Mes- 
sieurs les  Sénateurs,  j'ai  le  droit  d'affirmer  que  les  Français  ne 
sont  pas  inférieurs  aux  Anglais  quand  ils  obtiennent  des  résultats 
aussi  supérieurs. 

Cependant  il  faut  être  équitable.  Il  y  a  une  chose  qu'il  est  juste, 
de  faire  remarquer  :  c'est  que  la  Jamaïque  faisait,  toute  propor- 
tion gardée,  un  plus  grand  commerce  avec  l'étranger.  Mais  la 
Jamaïque  arrivait  seulement  à  ce  résultat,  d'acheter  dans  un  an 
pour  20  fr.  93  c.  par  tète  chez  l'étranger,  quand  elle  n'achetait 
de  l'Angleterre  que  pour  40  francs v  Dans  les  colonies  françaises, 
les  colons  français  n'achètent  de  l'étranger  que  pour  18  francs  ; 
mais  ils  achètent  de  la  France  pour  207  francs  de  produits  natio- 
naux. 

Eh  bien,  quelle  que  soit  ma  passion  pour  l'étranger,  j'aime 
encore  mieux  que  les  Français  achètent  pour  22  francs  de  moins 
en  produits  des  diverses  nations  et  pour  200  francs  de  plus  de 
produits  français.  Je  suis  de  mon  pays  à  ce  point-la  et  je  crois 
qu'on  l'est  aussi  dans  le  Sénat.  (Approbation.) 

Voilà  les  faits;  s'ils  étaient  contestés,  je  produirais  les  volumes 
officiels  qui  les  constatent,  je  ne  travaille  jamais  autrement.  J'ai 
fait  ma  comparaison  avec  beaucoup  de  soin,  j'ai  tout  calculé, 
même  les  centimes.  Un  centime  par  an,  ce  n'est  pas  beaucoup, 
c'est  la  365°  partie  d'un  centime  par  jour.  Vous  pourriez  différer 
de  plusieurs  unités  de  cet  ordre-là  par  jour,  sans  qu'aucun  colon 
s'en  aperçût. 

Mais  j'ai  d'autres  conséquences  à  tirer,  et  sur  ces  conséquen- 
ces, Messieurs  les  Sénateurs,  j'ose  appeler  toute  votre  attention. 
Savez-vous  bien  quel  triste  résultat  a  produit  cette  infériorité  de 
la  Jamaïque  ?  Tandis  que  dans  le  colonies  françaises  on  jouit 
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d*une  simple  médiocrité,  d'une  existence  modeste,  à  la  Jamaïque, 
on  est  tombé,  le  peuple  du  moins,  dans  la  misère,  dans  la  misère 
profonde,  dans  la  misère  qui  conduit  au  désespoir,  à  la  fureur. 

Je  remercie  notre  honorable  collègue  M.  Hubert-Delisle  de 
vous  avoir  dit  un  mot  sur  les  causes  morales  qui  avaient  produit 
les  meilleurs  résultats  de  l'affranchissement  dans  les  colonies 
françaises  comparativement  avec  l'affranchissement  dans  la  co- 
lonie de  la  Jamaïque;  il  l'a  justement  attribué  à  l'action  bienfai- 
sante du  clergé  catholique. 

Il  a  parfaitement  raison  de  s'opposer  au  triste  appui  des  pié- 
tistes.  Mais  enfin  qu'en  est  il  résulté  ?  L'année  derniôre,  c'est-à- 
dire  en  1865,  trente-deux  ans  après  l'émancipation  britannique 
de  1833,  les  noirs  se  sont  coalisés  avec  les  mulâtres  et  même 
avec  quelques  blancs,  peut-être  avec  quelques-uns  de  ces  dissi- 
dents dont  parlait  notre  honorable  collègue.  Ils  ont  rêvé  le  mas- 
sacre de  la  population  blanche,  et  leur  projet  n'est  pas  resté  à 
l'état  de  rêve  idéal  ;  et  bientôt  l'attaque  a  commencé.  Loin  de 
moi  de  faire  l'éloge  d'aucune  cruauté  !  Je  ne  veux  pas  justifier  ce 
qui  s'est  trouvé  de  terrible  dans  la  répression.  Cependant  je  sais 
que  le  gouverneur  de  la  Jamaïque,  un  homme  plein  d'honneur, 
était  un  homme  ami  de  l'humanité. 

M.  le  général  comte  de  Ffahaut.  C'est  très-vrai  1 

M.  le  baron  Dupin.  Je  remercie  notre  honorable  collègue 
M.  le  comte  de  Flahaut,  qui  connaît  si  bien  les  grandes  familles 
d'Angleterre,  de  rendre  justice  à  cet  homme  ;  s'il  s'est  conduit 
de  la  sorte,  ou  plutôt  si  ses  inférieurs  ont  été  sans  merci,  c'est 
qu'ils  se  sont  crus  sous  le  coup  d'une  nécessité  terrible,  c'est  qu'ils 
n'ont  pas  voulu  que  les  blancs  fussent  immolés  sans  défense. 
Qu'on  ne  vienne  donc  pas  nous  dire  :  Il  y  a  douze  ans  que  chez 
nous  l'émancipation  marche  avec  une  tranquilité  parfaite  ;  dor- 
mons sur  les  deux  oreilles,  n'ayons  aucune  espèce  de  sollicitude 
lorsqu'après  trente-trois  ans  d'émancipation  britanique,  nous 
voyons  des  révoltes  et  des  malheurs  de  cette  nature.  Voilà,  Mes- 
sieurs les  Sénateurs,  ce  qui  me  rend  très-circonspect,  ce  qui  fait 
que  j'invoque  avant  tout  le  bénéfice  du  temps. 

Ici  je  suis  charme  d'être  d'accord  avec  le  projet  de  la  commis- 
sioo,  car  je  crois  que  je  rends  bien  compte  ici  des  sentiments  de 
prudence  qui  l'animent  lorsqu'elle  dit  :  Nous  ne  voulons  pas 
faire  de  changements  qui  pourraient  compromettre  la  tranqutilité 
des  colonies. 

Je  veux  encore  aller  plus  loin  :  il  ne  faut  pas  vous  figurer, 
quelle  que  soit  la  prospérité  de  certaines  îles,  quelle  que  soit 
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l'humanité,  la  grâce  de  certains  gouverneurs,  qu'au  bout  d'un 
certain  nombre  d'années,  cette  aversion  des  races  les  unes 
contre  les  autres  et  la  soif  de  vengeance  pouvaient  être  étouf- 
fées. Laissez-moi  vous  présenter  un  nouvel  exemple  presque  né 
d'hier  et  qui  dure  encore. 

A  Iepoqus  où  bientôt  allait  briller  le  règne  de  Louis  XIV,  une 
dynastie  tartare  illustre,  je  commence  par  le  dire,  se  rend  mai- 
tresse  de  la  Chine.  Elle  improvisa  un  gouvernement,  le  plus 
parfait  que  h  patrie  de  Confucius  ait  vu  depuis  trois  mille  ans. 
Elle  réussit  tellement  dans  ses  projets  de  conciliation  qu'elle  prit 
cette  grande  mesure  : 

Il  n'y  aura  plus  dans  l'empire  de  la  Chine  aucun  grand  gouver- 
nement, aucun  ministère,  aucun  tribunal,  où,  à  côté  de  chaque 
place  occupée  par  un  Tartare,  il  n'y  ait  une  place  égale  occupée 
par  un  Chinois.  Cela  doublera  les  dépenses,  puisqu'on  aura  deux 
présidents  pour  les  tribunaux,  deux  gouverneurs  par  gou- 
vernement de  40  millions  d'hommes.  Mais  on  a  conquis  ce  résul- 
tat admirable  en  Orient,  la  stabilité  du  gouvernement.  Car  il  ne 
faut  pas  croire  que  la  France  et  l'Italie  surtout  soient  les  seuls 
pays  où  des  sociétés  secrètes  conspirent  à  chaque  instant,  môme 
contre  la  vie  des  souverains,  môme  contre  la  vie  des  em- 
pereurs, à  commencer  par  Orsini. 

Il  y  avait  aussi  des  sociétés  secret  >s  en  Chine  et  des  conspi- 
rateurs de  tous  les  degrés.  Mais  comme  il  y  avait  deux  personnes 
pour  chaque  place,  si  le  Chinois  avait  voulu  trahir,  le  Tartare, 
qui  siège  à  côté  de  lui  s'en  serait  aperçu  et  lui  aurait  immé- 
diatement coupé  la  tête.  C'est  un  spécilique  violent,  mais  qui, 
dans  ce  pays,  prévient  les  trahisons  et  les  révolutions.  (On 
rit.) 

Messieurs  les  Sénateurs,  ce  gouvernement  aux  rudes  précau- 
tions dure  déjà  depuis  plus  de  deux  cents  ans.  Savez-vous  avec 
quel  succès?  Lorsque  celte  illustre  dynastie  est  entrée  en  Chine, 
elle  n'y  a  trouvé  que  58  millions  d'habitants,  et  dès  1812, 
par  un  recensement  officiel,  comme  les  Chinois  savent  les 
faire,  comme  la  République  de  1792  avait  voulu  les  faire,  où  on 
met  à  la  porte  de  chaque  maison  le  nom  et  l'âge  des  hommes, 
des  femmes  et  des  enfants  qui  l'habitent  ;  il  y  a  quelque  re- 
proche à  faire,  sur  l'âge  des  femmes,  par  exemple  :  c'est  quand 
on  approche  d'un  zéro,  20,  30  ou  60,  que  les  dames  chinoises 
répugnent  à  paraître  dépasser ,  mais  cela  ne  change  rien  aux 
nombres  totaux.  Or,  ce  peuple  si  bien  dénombré,  qui  ne  comp- 
tait que  58  millions  d'habitants  en  1656,  il  en  comptait  h\2  mil- 
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lions  peu  d'années  après  1800.  Immense  accroissement  produit 
par  deux  siècles  de  paix  et  de  prospérité. 

La  présente  dynastie  a  produit  des  œuvres  admirables  de 
science  et  de  littérature  ;  elle  a  publié  des  oeuvres  immenses, 
des  codes  magnifiques,  des  encyclopédies  dont  chacune  paraît 
être  une  bibliothèque;  encyclopédies  qui  n'étaient  pas  faites 
pour  renverser  les  gouvernements,  mais  pour  éclairer  les  peuples. 
Ils  ont  produit  un  de  ces  siècles  qui  ne  sont  pas  indignes  de  fi- 
gurer à  côté  de  ceux  de  Périclès  et  d'Auguste,  des  Médicis  et  de 
leur  contemporain  Louis  XIV.  Voyez  maintenant  le  triste  attentat 
qui  s'est  accompli  de  nos  jours.  II  y  avait  dans  la  province  de 
Canton  un  maître  d'école,  ce  n'est  pas  seulement  en  France  où 
les  maîtres  d'école  sont  appelés  par  les  révolutions  à  jouer  un 
grand  rôle,  comme  en  1848  ou  l'on  disait  :  Comment  1  vous 
manquez  de  représentants  éclairés,  capables?  Vous  ne  savez  pas 
qui  choisir?  prenez  donc  les  maîtres  d'école  :  vous  en  avez  quinze 
ou  vingt  par  canton ,  et  dans  le  nombre  il  n'en  est  pas  un  qui  ne 
puisse  admirablement  représenter  le  peuple  français? 

Les  Chinois  sont  allés  plus  loin  ;  il  y  avait,  je  le  répète,  un 
maître  d'école  extraordinaire,  dans  la  province  de  Canton  ;  il 
était  ambitieux,  il  voulait  absolument  devenir  un  mandarin  de  la 
dernière  classe.  Pour  cela  il  fallait  être  bachelier,  puis  licencié, 
mais  l'infortuné  candidat  échouait  toujours  au  dernier  examen  ; 
il  passait  par  l'état  ingrat  que  MM.  les  élèves  de  l'École  polytech- 
nique sont  convenus  d'appeler  fruits  secs  (Hilarité).  Que  fit-il? 
Il  devint  petit  commis  dans  une  maison  de  commerce  de  Canton  ; 
là  les  Anglais  lui  firent  présent  d'un  petit  livre  biblique  :  vous 
savez  qu'ils  en  donnent  plusieurs  millions  par  an,  dans  l'Orient 
et  partout  ailleurs.  Alors  il  se  mit  à  méditer  son  petit  livre. 
Quand  il  voulut  encore  subir  un  dernier  et  malheureux  examen, 
la  fièvre  chaude  le  prit  ;  dans  tous  ses  rêves,  que  voyait-il  ?  Il 
voyait  le  Père  éternel  qui  lui  disait  (Bruit)...  —  mais  ce  que  je 
vous  dis,  c'est  de  l'histoire  la  plus  sérieuse,  —  il  voyait  un  Père 
éternel  vraiment  Chinois  qui  lui  disait  :  Je  t'ai  choisi  pour  exter- 
miner les  Tartares  et  les  Chinois  ;  je  veux  que  tu  sois  aussi  mon 
fils;  j'aurai  deux  fils,  l'un  sera  Notre-Seigneur  Jésus-Christ,  et  toi 
tu  seras  le  second  l  Le  maître  d'école  accepta  dans  son  rêve  ;  il 
se  réveilla,  la  fièvre  chaude  se  passa,  mais  chez  lui  l'idée  ambi- 
tieuse resta  :  seulement  il  imagina  do  prendre  pour  lui  le  soin 
des  âmes  d'ici-bas  en  laissant  au  Dieu  des  chrétiens  le  soin  des 
âmes  d'en  haut.  Le  projet  conçu,  comment  passer  à  l'exécution  ? 

11  convoqua  tous  les  maîtres  d'école  de  son  voisinage  et  leur 
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dit  :  Un  de  vos  pareils  devient  Dieu,  et  c'est  moi.  Tous  les  maîtres 
d'école  se  convertirent  à  l'instant,  tant  ils  se  sentirent  flattés 
d'avoir  pour  Dieu  d'ici-bas  un  instituteur  comme  eux.  La  secte 
prospérait  à  petit  bruit  ;  mais  un  jour  ils  imaginèrent  d'effacer 
dans  les  classes  ces  belles  et  grandes  sentences  de  Gonfucius 
dont  les  murailles  étaient  couvertes.  Quand  les  parents  chinois 
virent  cela,  ils  retirèrent  leurs  enfants  à  tous  les  maîtres  d'école, 
qui  furent  obligés  d'émigrer  et  qui  s'enfuirent  éperdus  dans  les 
montagnes. 

A  ce  moment  même,  les  pirates  infestaient  les  côtes  de  la 
Chine  ;  les  Anglais  leur  donnèrent  une  chasse  comme  ils  savent 
en  donner  ;  ils  les  firent  échouer  sur  la  cote,  et  tous  les  pirates 
se  sauvèrent  dans  les  montagnes  où  déjà  se  trouvaient  les 
maîtres  d'école.  Voilà  l'armée  constituée  à  côté  de  la  tribu  de 
Lévi.  Alors  ils  sont  partis  de  ces  montagnes,  ils  sont  allés  de 
proche  en  proche  et  pour  exécuter  ce  mot  terrible  que  le 
maître  d'école  avait  entendu  dans  ses  songes,  où  le  Père  éter- 
nel lui  disait  toujours:  Extermine,  extermine... 

Savez- vous  le  mot  d'ordre  qu'il  a  donné  à  toute  son  armée  ? 
11  a  prescrit  à  ses  soldats  que,  dans  chaque  ville  où  l'on  entrerait, 
on  couperait  sans  rémission  la  tête  à  tous  les  mandarins  chinois, 
à  tous  les  Tartares.  C'est  un  moyen  comme  un  autre  de  changer 
un  gouvernement. 

Quant  au  reste  de  la  population,  on  leur  disait  :  Voulez-vous 
devenir  taîpings?  —  Mais  non,  nous  croyons  à  Confucius,  à  Boud- 
dha. —  11  ne  s'agit  pas  de  cela,  vous  allez  avoir  le  cou  coupé,  si 
vous  ne  vous  convertissez  pas,  et  sur-le-champ.  Alors  ils  se  faisaient 
taîpings,  et  tous  devenaient  des  soldats  rebelles.  De  proche  en 
proche,  en  très-peu  de  temps,  ils  sont  arrivés  sur  les  bords  d'un 
fleuve  immense,  le  grand  fleuve  Yang-tse-Kiang.  Aussitôt  que  les 
pirates  ont  aperçu  le  fleuve  et  vu  des  bateaux,  ils  ont  pris  tous 
les  bateaux,  ils  se  sont  embarqués  avec  toute  l'armée  pour  des- 
cendre en  vainqueurs  le  fleuve  et  sont  arrivés  jusqu'à  Nankin, 
ville  de  trois  millions  d'âmes;  ils  l'ont  prise  et  dévastée  en  y  fai- 
sant forces  victimes. 

Eh  bien,  messieurs,  —  cela  a  l'air  d'une  plaisanterie,  —  ce 
maître  d'école  s'est  trouvé  le  souverain  absolu  de  l'énorme  popu- 
lation condensée  dans  un  espace  de  cent  lieues  de  long  sur  cent 
lieues  de  large.  Ijl  rebelle  a  fait  trembler  l'empereur  de  la  Chine 
pendant  plusieurs  années;  et  si  les  Européens  n'étaient  pas 
venus  au  secours,  il  renversait  l'empire  de  la  Chine. 

Voilà  ce  que  l'animadversion  des  Chinois  contre  les  Tartares  a 
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produit.  Cependant  les  Tartares  sont  des  peaux  blanches  comme 

les  Chinois.  Si  les  Tartares  avaient  été  des  nègres,  le  massacre 
eût  été  bien  autre  chose  même  après  deux  cent  vingt  ans  d'assi- 
milation et  de  bienfaits.  Qu'on  ne  vienne  pas  nous  dire  :  Il  y  a  eu 
douze  années  d'expérience,  c'est  un  temps  énorme,  n'ayez  au- 
cune inquiétude,  élargissez  vos  institutions,  et  confondez  tout  : 
blancs,  mulâtres  et  noirs. 

Quand  je  parle  ainsi,  croyez-le  bien,  je  ne  suis  pas  un  ennemi 
des  libertés  coloniales.  Je  commence  par  aimer  les  libertés  fran- 
çaises, celles  du  Sénat,  que  je  défends  de  temps  à  autre. 
Mais  je  les  défends  dans  les  bornes  de  la  modération,  comme  un 
homme  qui  veut  triompher  par  la  raison,  et  non  pas  en  soule- 
vant les  passions.  Voilà,  Messieurs  les  Sénateurs,  ce  qui  me  dé- 
termine à  conserver  l'organisation  votée  en  1854  et  respectée 
en  1866. 

Maintenant  il  reste  une  chose,  et  c'est  la  seule  pour  laquelle 
je  diffère  avec  la  commission,  d'accord  avec  notre  honorable 
collègue  M.  Hubert-Delisle. 

Les  colonies  souffrent,  elles  sont  mal  à  leur  aise.  Mais  il  est 
un  bon  moyen  de  venir  à  leur  secours  :  ce  moyen,  quel  est-il?  On 
croit  rêver,  c'est  de  supprimer  leur  subvention,  c'est  de  leur 
ôter  l'argent  avec  lequel  elles  font  leurs  travaux  publics.  Com- 
ment !  Elles  ont  bien  de  la  peine  a  suffire  à  leurs  besoins,  et  vous 
croyez  que  vous  les  aidez  en  leur  retirant  des  secours  indispen- 
sables? Est-ce  que  vous  croyez  que  dès  à  présent  le  Gouverne- 
ment paye  la  totalité  des  travaux?  Je  vais  vous  citer  un  fait. 

Dans  les  colonies,  les  ports  de  mer  ne  sont  pas  d'un  intérêt 
local  ;  ils  ne  sont  pas  comme  le  port  Saint-Nicolas  ou  le  port  de 
Bercy,  quoiqu'il  arrive  au  premier  quelquefois  un  bateau  venant 
de  Londres,  mais  en  réalité  les  ports  de  la  Martinique,  de  la 
Guadeloupe  et  de  la  Réunion,  ce  sont  des  ports  ouverts  à  toutes 
les  escadres  de  la  France,  où  le  commerce  entier  de  la  France  et 
des  attires  nations  peut  aborder  et  mouiller. 

Savea-vous  ce  que  le  Gouvernement  fait  pour  l'année  1867, 
dans  le  budget  qui  est  présenté  maintenant  au  Corps  législatif  ? 
Les  dépenses  consacrées  aux  ports  de  la  Martinique  figurent  pour 
29,000  francs,  et  il  faudra  que  les  colons  de  cette  lie  tirent  2  mil- 
lwos  de  leur  petit  trésor  local  pour  compléter  l'allocation.  On  ap- 
pelle cela  unesubvenlion  complète  ;  c'est  une  manière  étonnante 
de  parler*  Pour  la  Guadeloupe,  l'État  accorde  25,000  francs;  or, 
cette  colonie  est  obligée  do  dépenser  200,000  francs  qui  s'a- 
joutent aux  25.  De  la  Guadeloupe  et  de  ses  malheurs,  nous  par- 
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tarons  tout  a  l'heure.  Cette  colonie  devrait  recevoir  la  totalité  de 
ses  subventions,  lorsqu'elle  a  été  dévastée  tour  à  tour  par  des 
tremblements  de  terre  et  des  incendies.  —  Je  le  répète,  au  milieu 
de  son  infortune,  elle  aura  25,000  francs,  tandis  qu'elle  débour- 
sera 200,000  francs  de  son  budget. 

Pour  la  Réunion,  comme  elle  est  plus  riche,  on  lui  donnera 
seulement  10  mille  francs  de  principal,  tandis  qu'elle  payera 
200  mille  francs  comme  accessoire. 

Ici,  Messieurs  les  Sénateurs,  j'invoque  le  droit  commun  de 
l'empire  français,  permettez-moi  de  vous  le  dire,  afin  qu'il  reste 
aussi  le  droit  commun  des  colonies  françaises.  D'après  ce  droit, 
c'est  l'État  qui  paye  les  dépenses  de  l'ordre  public,  civil,  religieux 
et  militaire. 

C'est  l'État  qui  paye  de  telles  dépenses  pour  la  Guyane,  la 
Nouvelle-Calédonie,  la  Cochinchine,  et  dans  tous  ces  établisse- 
ments je  vous  défierais  de  procéder  autrement. 

En  France,  on  opère  suivant  le  même  principe  :  il  est  un  dé- 
partement qui  doit  vous  être  cher  entre  tous,  c'est  le  départe- 
ment de  la  Corse,  au  milieu  duquel  est  née  la  plus  puissante  fa- 
mille de  l'Europe,  le  plus  grand  homme  de  guerre  de  tous  les 
temps,  et  aujourd'hui  le  souverain  dont  le  rôle  atteint  une  splen- 
deur que  vous  connaissez. 

Voyez  comment  l'État  opère  avec  la  Corse.  Savez- vous  ce  qu'on 
demande  à  ce  département  pour  l'impôt  foncier?  On  lui  demande 
par  hectare  20  centimes  8/10  quand  la  France  paye  3  francs.  Ne 
croyez  pas  que  je  réclame  afin  qu'on  renverse  la  répartition  et 
qu'on  fasse  payer  3  francs  à  la  Corse.  Non,  je  ne  demande  pas 
cela  ;  mais,  considérez  bien  une  chose,  c'est  que,  dans  un  pays 
où  la  population  est  peu  considérable,  dans  la  Corse,  il  n'y  a 
mémo  pas  un  habitant  pour  3  hectares,  les  distances  sont 
énormes,  les  constructions  sont  dispendieuses.  Il  est  juste  que 
l'État  vienne  au  secours  du  pays.  Je  trouve  très-bien  que  l'État 
paye  les  travaux  de  ce  département;  mais  si  la  mesure  est  juste 
et  bonne  pour  la  Corse,  elle  ne  peut  être  mauvaise  ni  injuste  ni 
pour  la  Martinique,  ni  pour  la  Guadeloupe,  ni  pour  la  Réunion. 
C'est  un  des  motifs  qui  me  font  désirer  que  l'on  conserve  cet  état 
de  choses  consacré  par  le  sénatus-consukte  de  1854. 

Dans  l'intérieur  de  ia  France  vous  faites  la  même  chose.  Quand 
on  a  commencé  les  chemins  de  fer,  on  a  sagement  commencé 
par  suivre  les  grandes  vallées,  pays  riches,  populeux  et  produc- 
tifs; vous  avez  construit  de  la  sorte  un  certain  nombre  de  che- 
mins excellente.  Ensuite  sont  arrivés  les  pays  des  montagnes, 
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ceux  du  centre  de  l'empire.  Ils  ont  dit  :  Parce  que  notre  terri- 
toire présente  des  difficultés  énormes,  n'aurons -nous  pas  aussi 
de  chemins  de  fer?  (Interruption.)  Si  on  ne  veut  pas  m'écouter, 
je  ne  finirai  pas. 

M.  le  Président.  Si  vous  voulez  vous  reposer  un  instant,  vous 
devez  être  fatigué. 

M.  le  baron  Dupin.  Je  vous  remercie,  c'est  inutile.  Pour  le 
Grand-Central,  c'est  autre  chose  ;  l'État  a  dit  :  Je  payerai  ma 
part,  soit  60  p.  0/0  ;  pour  le  reste,— il  y  a  divers  réseaux  en  France, 
réseau  de  l'Est,  réseau  de  l'Ouest, —  je  ferai  le  partage  entre  eux, 
alors  le  chemin  s'exécutera.  Je  ne  blâme  pas  ;  j'ai  pour  principe 
de  ne  rien  blâmer  de  ce  qui  porte  un  cachet  d'utilité.  Mais  j'ap- 
pelle cela  subventionner,  payer  aux  frais  de  l'État  ;  c'est  si  bien 
aux  frais  de  l'empire,  qu'au  bout  d'un  certain  nombre  d'années 
tous  les  chemins  feront  retour  à  l'État,  et  le  Grand  -  Central 
comme  les  autres. 

Je  dis  donc  que  la  subvention  est*  un  principe  général  en 
France,  pour  les  pays  nécessiteux,  et  ce  n'est  pas  une  faveur 
particulière  à  nos  trois  colonies. 

Toutes  les  autres  jouissent  du  même  droit  :  certes,  il  serait 
singulier  qu'on  pût  dire  :  Nous  vous  faisons  un  présent  su- 
perbe, un  sénatus-consulte  ;  vous  allez  être  très-favorisés ,  car, 
désormais,  vous  payerez,  et  vous  payerez  au  delà  de  vos  moyens. 
Un  tel  procédé  ne  serait  point  parfaitement  goûté  par  nos  colons. 

C'est  à  la  Guadeloupe  que  je  veux  venir,  pour  terminer,  à  ce 
pays  si  malheureux.  Qu'il  me  soit  permis  de  vous  indiquer  un 
des  grands  services,  et  qui  font  le  plus  d'honneur  à  notre  pays. 

Quand  la  nouvelle  est  venue  des  malheurs  de  cette  île,  Mgr  l'é- 
vêque  de  Nevers,  qui  précédemment  avait  été  évèque  de  la  Gua- 
deloupe et  missionnaire  dans  l'Inde,  avec  un  dévouement  com- 
parable à  celui  de  saint  François-Xavier,  Mgr  de  Nevers  s'est 
rappelé  de  ses  premiers  diocésains,  dont  il  avait  chéri  toutes  les 
classes  ;  il  est  venu  en  toute  hâte  à  Paris  trouver  M.  le  ministre 
de  la  marine  et  des  colonies,  pour  se  mettre  à  sa  disposition  ;  il 
a  dit  :  Je  veux  redevenir  missionnaire ,  en  faveur  des  malheu- 
reux. C'est  moi  qui  vais  aller  solliciter  la  charité  d'un  bout  à 
l'autre  de  la  France  pour  venir  au  secours  de  ma  chère  Guade- 
loupe. M.  le  ministre  s'est  empressé  de  l'accueillir,  il  Ta  constitué 
l'apôtre  de  la  commission,  composée  de  tous  les  chefs  de  la  ma- 
rine, et  lui-même  a  figuré  parmi  les  premiers  donataires. 
l'Empereur  et  l'Impératrice,  tous  ies  amiraux,  tous  les  vice- 
amiraux,  tout  le  monde  s'est  mis  à  l'œuvre. 
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Mgr  de  Forcade  a  quitté  son  palais  de  Nevers;  il  est  allé  prendre 
une  simple  chambre  dans  le  clocher  de  Saint-Germain-des-Prés. 
11  a  fait  cette  demande  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  :  J'ai 
besoin  de  parcourir  la  France  entière;  je  sollicite  de  vous  une 
seule  chose,  donnez -moi  mon  parcours  sur  vos  lignes.  Les 
compagnies  très-noblement  l'ont  accordé  sur-le-champ. 

Eh  bien,  cet  homme  de  Dieu,  en  parcourant  tous  les  dépar- 
tements, en  s'adressant  à  tous  les  évéques,  et  s'adresser  aux 
évôques,  c'est  obtenir  le  concours  de  tous  les  curés,  Mgr  de 
Forcade  a  fait  agir  ces  innombrables  et  fécondes  ramifications 
de  la  bienfaisance  chrétienne.  En  trois  ou  quatre  mois,  il  a 
recueilli  1,200,000  francs. 

On  avait  établi  simultanément  une  association  des  dames  pa- 
tronnesses,  parce  qu'en  France,  pour  que  les  choses  réussissent 
parfaitement,  il  faut  toujours  qu'il  y  ait  des  dames,  surtout  quand 
il  s'agit  de  produire  le  bien. 

Quand  le  prélat  eut  réuni  cette  grande  somme,  il  se  rendit  au 
palais  de  l'auguste  présidente  de  dames  patronnesses.  Cette  pré- 
sidente était  l'Impératrice  des  Français,  et  cela  ne  vous  surprendra 
pas. 

C'était  la  même  souveraine  qui,  peu  de  temps  auparavant, 
avait  visité  les  cholériques,  et  les  avait  visités  avec  un  costume  si 
modeste,  avec  une  voix  qui  partait  si  bien  du  cœur,  que  l'un  des 
pauvres  moribonds,  qui  n'y  voyait  plus,  lui  dit  :  «  Ma  sœur,  je 
vous  remercie  de  votre  infinie  bonté.  » 

11  y  avait  autour  d'elle  des  officieux  qui  s'empressèrent  de  dire 
au  pauvre  malheureux  :  «  Vous  ne  savez  donc  pas  que  vous  par- 
lez à  Sa  Majesté. — Ah!  je  vous  demande  bien  pardon,  madame!  » 

L'Impératrice  répondit  :  <  Mon  ami,  vous  ne  pouviez  pas  faire 
de  moi  un  plus  bel  éloge  qu'en  me  prenant  pour  une  sœur  de 
charité.  » 

Eh  bien!  monseigneur  l'évèque  de  Nevers  et  de  la  Guadeloupe, 
je  ne  sépare  pas  ces  deux  utres,  est  allé  avec  les  dames  patron- 
nesses trouver  l'Impératrice  en  lui  disant  :  «  Ma  sœur,  je  viens  faire 
hommage  et  mettre  aux  pieds  de  Votre  Majesté  les  1,200  mille 
francs  que  nous  avons  recueillis  sous  vos  auspices.  » 

Messieurs  les  Sénateurs,  ces  1,200  mille  francs  vont  franchir 
l'Atlantique,  ils  vont  arriver  à  la  Guadeloupe  ;  là  toutes  ces  races 
-indistinctement,  blancs,  noirs,  mulâtres,  tout  en  ressentira  le 
bienfait,  qui  sera  célébré  dans  chaque  église  par  un  Te  Deum  des 
plus  solennels. 

Est-ce  que  vous  croyez  que  ce  ne  sera  qu'une  cérémonie  pour 
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le  rapprochement  te  plus  intime  des  races?  Ce  sera  quelque 
chose,  croy«z*4e  bien,  de  plus  conciliant  que  les  dispositions 
même  les  mieux  entendues  d'un  sénatus-consulte,  quel  qu'il  soit. 

Je  tous  demande  pardon,  Messieurs  les  Sénateurs,  si  j'ai  trop 
longtemps  abusé  de  votre  bonté.  Mais  j'avais  besoin  de  vous  dire 
des  choses  que  j'ai  observées  depuis  quarante  ans;  de  vous  citer 
les  faits  que  j'ai  vus  et  auxquels  j'ai  coopéré. 

En  me  résumant,  je  suis  pour  toutes  les  mesures  de  prudence 
du  premier  sénatus-consulte  sagement  conservé  par  le  second. 
Je  désirerais,  il  est  vrai,  de  légères  améliorations;  ainsi  je  vou- 
drais qu'on  n'affaiblit  pas  les  subventions  coloniales,  et  qu'on 
laissât  au  Corps  législatif  les  attributions  qu'il  a  droit  de  conser- 
ver. Je  déclare  de  nouveau  que  je  ne  propose  pas  d'amendement. 
Si  la  commission  repousse  les  modifications  que  j'indique,  je 
garderai  le  silence  et  je  n'en  voterai'pas  moins  pour  le  sénatus- 
consulte.  Je  ne  me  crois  pas  assez  puissant  pour  proposer  en 
cette  circonstance  un  amendement. 

Les  raisons  que  j'ai  données  au  Sénat,  je  les  ai  données  dans 
mon  bureau.  Elles  ont  suffi  pour  qu'après  trois  tours  de  scrutin 
je  fusse  exclu  de  la  commission.  J'ai  donc  raison  d'être  modeste 
et  de  ne  rien  proposer.  Je  me  borne,  en  conséquence,  à  voter 
pour  le  projet  de  sénatus-consulte.  (Marques  nombreuses  d'ad- 
hésion.) 

M.  le  Président.  La  parole  est  à  M.  Michel  Chevalier. 

M.  Michel  Chevalier.  Messieurs  les  Sénateurs,  je  n'entrepren- 
drai pas  de  répondre  au  discours  d'ailleurs  plein  d'intérêt  que 
vous  venez  d'entendre,  et  cela  par  beaucoup  de  raisons.  La  pre- 
mière est  une  raison  d'insuffisance.  Je  ne  suis  pas  en  mesure  de 
parler  sur  une  aussi  grande  variété  de  sujets,  et  puis,  j'ai  eu  une 
vie  bien  plus  simple,  bien  moins  considérable  que  celle  de  l'ho- 
norable M.  Dupin  ;  je  n'ai  pas  été  mêlé  à  autant  d'événements, 
je  n'ai  pas  d'anecdotes  aussi  curieuses  à  vous  conter.  Je  me  ren- 
fermerai très-strictement  dans  mon  sujet,  et  je  tâcherai  d'être 
bref,  pensant  que,  de  cette  manière  au  moins,  je  vous  serai 
agréable. 

Il  est  presque  superflu  de  le  dire,  j'approuve  le  sénatus-con- 
sulte. et  je  crois  qu'ici  il  a  très-peu  d'adversaires  ;  il  n'en  a  peut- 
être  pas  un  seul,  mais  chacun  le  juge  à  son  point  de  vue  ;  chacun 
a  ses  motifs  pour  l'apprécier  et  chacun  peut  en  voir  les  origines 
d'une  certaiue  façon,  et  les  conséquences  d'une  autre.  Je  vous 
demande  la  permission  de  vous  expliquer  ce  que  j'en  pense,  en 
très-peu  de  mots. 
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Le  sénatva-cpnsulte  n'est  pas  un  effet  du  hasard  ;  il  est  né 
pour,  ainsi  dire  du  courant  des  événements,  il  est  sorti  du  flot 
des  opinions,  et  c'est  pour  cela  qu'il  rencontre  un  accueil  si  favo- 
rable et  si  unanime.  11  est  né  du  mouvement  de  l'opinion  qui 
caractérise  notre  temps.  C'est  un  mouvement  libéral  qui  s'appuie 
sur  les  principes  et  qui,  en  môme  temps,  est  très-avide  des  con- 
seils de  l'expérience  :  c'est  pour  cela  que  ce  mouvement  est  de 
nature  à  nous  éviter  les  faux  pas.  Le  sénatus-consuhe  s'appuie 
sur  les  principes  qui  forment  la  base  du  droit  public  moderne, 
et  que  la  France  respecte  et  aime,  sous  le  nom  de  principes  de 
1789,  savoir  :  une  liberté  sage,  une  égalité  pénétrant  de  plus  en 
plus  dans  les  mœurs  et  dans  les  institutions  ;  une  liberté  qui  se 
reflète  surtout  dans  les  actes  de  la  vie  pratique,  dans  les  occu- 
pations journalières  des  individus,  dans  toutes  les  circonstances 
ordinaires  de  la  vie,  et  qui,  en  cela,  diffère  de  cette  autre  liberté 
dont  je  suis  bien  loin  de  médire,  mais  qui  a  été  surtout  adorée 
par  la  génération  qui  nous  a  précédés,  et  qui  s'appliquait  surtout 
aux  faits  de  l'ordre  politique. 

Il  était  arrivé  chez  nous  par  un  ensemble  de  circonstances  que 
je  n'ai  certainement  point  ici  à  déduire,  qu'en  même  temps  que 
la  liberté  politique  se  développait,  cette  liberté  qu'on  peut  appe- 
ler la  liberté  civile,  bien  qu'elle  soit  quelque  chose  de  plus,  cette 
liberté,  qui  s'applique  à  tous  les  actes  de  la  vie,  avait,  au  moment 
même  où  la  liberté  politique  se  développait,  éprouvé  beaucoup 
d'échecs  par  les  conquêtes,  par  la  guerre  qui  avaient  absorbé 
presque  l'activité  de  la  France  et  surtout  l'activité  du  Gouverne- 
ment pendant  la  République  et  le  premier  Empire.  Ces  événe- 
ments avaient  déterminé  l'introduction  en  Frmce  d'un  système 
réglementaire  excessif  ;  ils  avaient  déterminé  aussi,  par  l'effet  du 
génie  propre  à  Napoléon  1er,  l'organisation  d'une  tutelle  adminis- 
trative qui  pouvait  avoir  son  bon  côté  dans  ce  temps-là,  mais 
qui  certainement,  depuis  une  quarantaine  d'années,  aurait  beau- 
coup plus  d'inconvénients  que  d'avantages. 

Depuis  le  règne  de  l'Empereur  Napoléon  III,  une  des  plus 
grandes  œuvres  du  Gouvernement,  un  de  ses  efforts  les  plus 
constants,  c'est  de  faire  disparaître  cette  tutelle  administrative 
qui  paralyse  les  efforts  des  individus,  c'est  de  tempérer  et  d'abo- 
lir dans  une  foule  de  circonstances  le  système  ultra-réglemen- 
taire qui,  lorsqu'on  l'a  étendu  à  la  législation  d'un  pays,  devient 
un  obstacle  à  des  citoyens  pour  presque  tous  les  actes  de  la  vie. 

C'est  ce  mouvement  contraire  à  l'esprit  réglementaire,  limita- 
tif de  la  tutelle  administrative,  qui  a  donné  lieu,  dans  l'intérieur 
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de  la  France,  à  une  multitude  de  lois  salutaires  ;  c'est  lui  qui, 
appliqué  aux  colonies,  a  donné  lieu  d'abord  au  sénatus-consuhe 
do  1854,  dont  vous  voyez  que  je  ne  dis  pas  de  mal,  et  au  séna- 
tus-consulte  sur  lequel  vous  délibérez  aujourd'hui. 

Ce  sénatus-consulte  a  pour  objet  d'étendre  aux  colonies  ces 
idées  de  suppression  de  tutelle  administrative,  de  suppression 
d'une  centralisation  exagérée,  et  d'un  système  réglementaire 
excessif.  11  a  pour  but  aussi  d'introduire  dans  les  colonies,  où  la 
liberté  politique  n'avait  pour  ainsi  dire  pas  pénétré,  quelques- 
uns  des  éléments  de  cette  liberté.  Ce  système,  il  ne  faut  pas 
cependant  que  nous  nous  flattions  de  l'avoir  inventé,  il  faut  bien 
le  reconnaître. 

A  l'égard  des  colonies,  nous  n'avions  pas  créé  des  institutions 
et  une  organisation  qui  pussent  soutenir  la  concurrence,  la  com- 
paraison avec  ce  qui  s'était  fait  dans  la  mère  patrie,  dans  la 
métropole.  Évidemment,  depuis  soixante  ans,  la  métropole  a 
organisé  ses  lois,  ses  règlements,  ses  usages  d'une  manière  supé- 
rieure, je  ne  dirai  pas  parfaite,  je  crois  qu'il  y  reste  à  faire  encore 
beaucoup.  Au  contraire,  nos  colonies,  peut-être  parce  qu'elles 
étaient  peu  importantes,  avaient  été  beaucoup  négligées.  Mais  il 
y  a  une  nation  qui  a  donné,  sous  le  rapport  des  progrès  des 
colonies,  un  exemple  qu'aujourd'hui  nous  imitons  et  auquel  nous 
ne  saurions  trop  nous  conformer  :  c'est  l'Angleterre  ;  car,  mes- 
sieurs, il  ne  faut  pas  s'y  tromper,  c'est  l'imitation  restreinte,  rai- 
sonnée,  sagace  du  système  colonial  de  l'Angleterre,  qu'il  s'agit, 
par  le  sénatus-consulte,  d'introduire  dans  nos  colonies.  C'est  pour 
cela  que  je  vous  demande  la  permission  de  vous  entretenir  quel- 
ques minutes  de  ce  système  colonial  de  l'Angleterre,  parce  que 
je  le  considère  encore  une  fois  comme  étant  l'origine  et  le  principe 
de  l'organisation  que  vous  voulez  donner  à  nos  colonies,  en  ayant 
égard  à  la  diversité  des  circonstances,  bien  entendu,  et,  comme 
on  dit,  mutalis  mu  lundis. 

L'Angleterre,  au  commencement  du  siècle  et  jusque  vers  1820 
et  1330  ,  a  eu  le  même  système  colonial  qu'avaient  tous  les 
peuples  dans  le  XVIIIe  siècle.  Les  colonies  étaient  alors  exploitées. 
On  avait  porté  des  individus  soit  dans  une  lie ,  soit  dans  un 
pays  inhabité,  quelquefois  môme  des  armées  dans  un  pays  très- 
peuplé  dont  on  s'était  emparé.  On  exploitait  ces  possessions 
coloniales  dans  l'intérêt  pur  et  simple  de  la  métropole,  en  tâchant 
cependant  de  montrer  de  la  bienveillance ,  autant  que  possible , 
aux  habitants  de  la  colonie  ,  ne  fût-ce  que  parce  que  c'était  le 
seul  moyen  d'y  attirer  des  hommes  industrieux  et  ayant  de  l'ini- 
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tiative.  Mais ,  jusqu'en  1833 ,  en  Angleterre  comme  pour  nous, 
comme  pour  l'Espagne  ,  le  système  colonial  consistait  à  avoir 
des  établissements  hors  de  chez  soi  et  à  les  exploiter  dans  l'in- 
térêt de  son  industrie ,  de  son  commerce  et  de  sa  navigation 
C'étaient  des  sortes  de  fermes  d'une  grande  superficie  qu'on 
avait  là.  Le  mot  ferme  est  applicable ,  puisque  la  seule  industrie 
à  peu  près  qui  y  subsistât  était  l'industrie  agricole. 

Depuis  un  certain  nombre  d'années  les  Anglais  se  sont  dit  :  Il 
faut  changer  ce  système  ;  nous  ne  tirons  pas  le  parti  que  nous 
pourrions  de  nos  colonies ,  et  elles  nous  coûtent  beaucoup  d'ar- 
gent. Ils  ont  donc  complètement  changé  de  système  ;  ils  ont 
passé  à  peu  près  du  noir  au  blanc.  Ainsi,  dans  le  système  adopté 
par  l'Angleterre  ,  les  colonies  n'ont  pour  ainsi  dire  plus  aucune 
dépendance  vis-à-vis  de  la  métropole.  La  métropole  les  protège, 
elle  les  défendrait  militairement  dans  le  cas  où  elles  seraient  at- 
taquées ;  elle  y  entretient  certaines  garnisons  ,  mais  elle  ne  les 
gouverne  pas,  elle  ne  les  administre  pas,  elle  s'est  retirée  de  plus 
en  plus  de  tout  ce  qui  concernait  le  gouvernement  et  l'admi- 
nistration des  colonies.  Bien  plus  ,  dans  celles  de  ces  colonies 
où  la  race  blanche  forme  la  grande  masse  de  la  population , 
comme  l'Australie ,  —  et  aussi  le  continent  de  l'Amérique  du 
Nord ,  le  Canada ,  —  dans  ces  colonies-là  le  gouvernement  par 
lui-même  est  un  fait  tellement  complet ,  qu'on  a  fini  dans  ces 
colonies  que  je  viens  de  nommer  en  dernier  lieu ,  par  organiser 
un  gouvernement  littéralement  à  l'instar  de  celui  de  la  métropole. 

Ainsi  il  y  a  deux  Chambres  dans  les  sept  provinces  qui  aujour- 
d'hui composent  l'Australie  ;  lune  s'appelle  le  Conseil  législatif, 
l'autre  la  Chambre  des  Communes.  Et  les  choses  se  passent  dans 
ces  Parlements ,  dans  ceux  du  Canada ,  du  continent  de  l'Améri- 
que du  Nord,  exactement  comme  à  Londres.  Le  chef  de  l'admi- 
nistration porte  le  nom  de  gouverneur,  il  a  des  ministres,  un  cabi- 
net, c'est  le  mot  officiel;  ces  ministres  sont  choisis,  et  leur  choix 
résulte  de  la  préférence  que  la  majorité  des  deux  Chambres  té- 
moigne pour  eux.  La  seule  différence  qu'il  y  ait  avec  l'Angleterre, 
c'est  que  les  colonies  n'ont  pas  de  Chambre  des  Lords  hérédi- 
taires, parce  que  la  matière  manque.  (On  rit.) 

Ce  système  qui  consiste  à  avoir  des  colonies  s'administrant  et 
se  gouvernant  elles-mêmes  ,  a  parfaitement  réussi  pour  l'Angle- 
terre ;  à  cet  égard-là ,  il  ne  peut  y  avoir  deux  opinions.  Aussi , 
depuis  que  ce  système  est  appliqué ,  les  différentes  provinces 
assez  nombreuses  qui  composent  le  Canada ,  ont  acquis  une  im- 
portance considérable.  Les  sept  provinces  qui  composent  l'Aus- 
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tralie  ont  fait  également  de  grands  progrès,  il  faut  dire  que  là 
il  y  a  eu  une  circonstance  favorable  qui  a  beaucoup  aidé  le  mou- 
vement ,  c'est  ce  métal ,  dont  mon  très-savant  et  très-illustre 
collègue  M.  le  baron  Dupin  a  dit  du  mal  tout  à  l'heure  ;  il  s'est 
trouvé  des  mines  de  ce  métal  qui  ont  certainement  contribué  à 
attirer  plus  de  colons  qu'il  n'en  serait  venu ,  si  les  mines  d'or 
n'avaient  pas  été  là.  Le  succès  a  été  complet  et  il  peut  se  résumer 
en  deux  mots. 

Vous  savez  tous  avec  quelle  rapidité  la  population  se  déve- 
loppe aux  États-Unis. 

Les  Etats-Unis  sous  ce  rapport  ont  fait ,  on  peut  le  dire ,  l'é- 
tonnement  de  l'Europe.  La  situation  peut  se  rendre  à  peu  près 
dans  les  termes  que  voici  : 

On  fait  un  recensement  tous  les  dix  ans ,  et  généralement  il 
constate  35  p.  0/0  d'accroissement  dans  ces  dix  ans. 

Eh  bien ,  dans  les  colonies  de  l'Australie  et  du  Canada  ,  l'ac- 
croissement est  plus  considérable  ;  il  est  de  65  à  50  p.  0/0  dans 
la  môme  période  de  temps. 

Il  était  impossible  que  le  succès  de  ce  système  ne  frappât 
point  un  gouvernement  éclairé  comme  le  nôtre ,  qui  n'a  pas  de 
parti  pris ,  et  qui  cherche  le  bien  partout  où  il  est ,  en  disant  : 
Je  prends  mon  bien  où  je  le  trouve. 

Je  n'hésite  pas  à  dire,  c'est  ma  conviction,  que  c'est  ce  grand 
succès  du  système  de  l'administration  des  colonies  par  elles- 
mêmes  qui  a  déterminé  notre  éminent  collègue  M.  de  Chas- 
seloup-Laubat ,  ici  présent ,  à  proposer  et  le  gouvernement  à 
adopter  la  réforme  qui  fait  l'objet  du  sénatus-consulte  actuel. 
Ainsi ,  vous  le  voyez ,  ce  sénatus-consulte  se  présente  sous  les 
auspices  les  meilleurs ,  les  plus  favorables.  C'est ,  encore  une 
fois,  la  limitation ,  l'abolition  ou  l'amoindrissement  de  ce  qu'on 
considère  comme  étant  une  institution  du  despotisme  même , 
c'est-à-dire  un  système  réglementaire  excessif ,  une  tutelle  ad- 
ministrative exagérée  et  une  centralisation  renforcée  ;  ensuite , 
il  y  a  à  côté  de  cela  l'expérience ,  le  grand  succès  de  ce  système 
appliqué  sur  la  plus  large  échelle  dans  les  colonies  anglaises. 

Il  n*en  faut  pas  davantage  pour  justifier  en  masse  le  sénatus- 
consulte,  pour  le  légitimer  en  bloc  à  vos  yeux.  Et,  cepen- 
dant ,  je  vais  au-devant  d'une  objection  qui  se  fait  quelquefois 
et  contre  laquelle  il  me  semble  qu'a  est  de  notre  devoir  de 
réclamer. 

On  dit  :  Les  Français  ne  sont  pas  des  Anglais  ;  ce  système, 
qui  a  réussi  avec  des  Anglais ,  vous  en  feriez  vainement  la  ten- 
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tative  avec  des  Français  ;  le  Français  a  besoin  d'être  conduit  à  la 
lisière  et  tenu  comme  une  espèce  de  mineur...  Ce  n'est  pas 
vrai  !  C'est  une  injure  faite  à  notre  nation ,  injure  qu'elle  ne  mé- 
rite pas,  et  je  la  justifierai  d'un  mot  puisé  dans  la  pratique,  dans 
l'expérience ,  et  c'est  là  qu'il  faut  chercher  les  démonstrations 
les  plus  positives  et  les  plus  irrécusables. 

Voici  ces  faits.  Parmi  les  colonies  anglaises  actuelles,  il  y  en 
a  une  qui  donnait  de  grandes  espérances  quand  nous  l'avons 
perdue,  c'est  le  bas  Canada.  Lorsque  le  malheureux  gouver- 
nement de  Louis  XV  fit  la  faute  de  le  détacher  de  la  mère  patrie, 
le  bas  Canada  était  peuplé  de  Français  ;  il  l'est  encore  aujour- 
d'hui ,  le  bas  de  la  vallée  du  Saint-Laurent  est  presque  unique- 
ment peuplé  de  colons  de  race  française. 

M .  Suin.  C'est  la  coutume  de  Paris  qui  y  est  appliquée. 

M.  Michel  Chevalier.  Et  comme  me  le  souffle  M.  Suin ,  la 
coutume  de  Paris  est  encore  la  loi  appliquée  par  les  tribunaux. 

Nulle  part  ce  système  dont  nous  parlons,  de  l'administration , 
du  gouvernement  du  pays  par  le  pays  lui-même ,  n'a  réussi 
mieux  que  dans  le  bas  Canada ,  peuplé  cependant  de  Normands 
ou  Bas-Bretons  qui  vous  disent  encore  aujourd'hui  :  Nous ,  nous 
sommes  la  nouvelle  France;  vous,  vous  êtes  de  la  vieille. 

Je  tirerai  une  autre  preuve  de  ce'  qui  s'est  passé  en  Californie  ; 
il  s'y  est  transporté  beaucoup  de  Français  qui  en  sont  aujour- 
d'hui habitants.  Eh  bien  ,  ils  sont  au  nombre  de  ceux  qui  ont 
montré  le  plus  d'initiative  ,  d'esprit  de  ressources ,  qui  se  sont 
le  plus  assimilés  et  qui  ont  le  mieux  appliqué  ce  qu'on  appelle 
le  gouvernement  du  pays  par  le  pays,  self-goveimment. . 

Ils  s'y  sont  tellement  assimilés ,  qu'une  des  entreprises  les 
plus  hardies,  les  plus  ingénieuses,  les  plus  belles,  et,  je  deman- 
derai la  permission  de  le  dire ,  les  plus  lucratives ,  quoique 
M.  Charles  Dupin  trouve  que  ce  ne  soit  pas  bien ,  a  été  faite  par 
des  colons  français  dans  la  Californie. 

Il  s'agissait  d'aller  chercher  l'eau  dans  des  glaciers  des  mon- 
tagnes Rocheuses ,  à  une  grande  distance ,  et  de  la  conduire  à 
travers  monts  et  vaux ,  jusqu'à  l'endroit  où  se  trouve  un  très- 
beau  et  vaste  gisement  de  sable  aurifère.  Personne  ne  l'avait 
fait  jusque-là.  C'est  une  association  de  cinq  mineurs  français 
qui  l'a  entrepris  avec  l'argent  qu'ils  avaient  gagné  en  exploi- 
tant les  mines ,  et  ils  ont  réussi.  Ils  ont  établi  des  aqueducs  de 
100  et  150  pieds  de  haut  à  travers  les  vallées,  ils  ont  mené  l'eau 
jusqu'à  l'endroit  où  sont  aujourd'hui  les  mineurs ,  et  Us  rendent 
à  la  fois  un  grand  service  au  pays  et  à  eux-mêmes. 
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En  un  mot,  le  sénatus-consulte  sur  lequel  vous  allez  pronon- 
cer est  parfaitement  justifié,  je  veux  dire  dans  son  ensemble. 

Maintenant,  si  vous  l'examinez  dans  ses  détails,  il  se  pourrait 
bien  qu'il  y  eût  quelque  chose  à  y  reprendre  ;  mais  j'avoue  que 
mon  penchant  est  de  prendre  les  choses  du  bon  côté.  (Sourires.) 

Si  donc  j'aperçois  quelque  chose  qui  me  paraisse  imparfait 
dans  ce  sénatus-consulte,  je  dis  que  dans  trois  ou  quatre  ans 
nous  en  ferons  un  autre.  Naturellement,  parce  qu'on  fait  ces 
choses  progressivement  et  successivement  —  c'est  même  de 
bonne  politique  de  faire  ainsi  les  choses  progressivement  et  suc- 
cessivement —  ce  qu'il  peut  y  avoir  d'imparfait,  je  dirai  de 
timide  même  dans  le  sénatus-consulte,  sera  corrigé  lorsque 
nous  en  ferons  une  seconde  édition. 

Je  ne  veux  pas  abuser  plus  longtemps  des  moments  du  Sénat, 
je  nomme  seulement  les  choses  qui  me  paraissent  imparfaites  et 
empreintes  d'une  certaine  timidité,  que  je  critique  parce  qu'elle 
n'est  pas  dans  les  allures  du  gouvernement  actuel  —  les  gou- 
vernements grands,  les  gouvernements  forts,  munis  d'une  grande 
prérogative,  n'ont  pas  besoin  d'être  timides  —  ce  que  je  trouve 
de  timide,  c'est  précisément  ce  que  mon  très-savant  et  très- 
illustre  collègue  M.  le  baron  Dupin  trouvait  hardi,  c'est  l'affaire 
des  douanes.  11  trouvait  excessif  que  les  conseils  coloniaux 
fissent  les  tarifs  avec  la  réserve  que  le  conseil  aurait  ensuite  à 
les  homologuer  et  à  les  approuver  ;  j'aurais  mieux  aimé,  moi, 
qu'on  fit  comme  dans  les  colonies  anglaises,  qu'on  leur  donnât 
pleine  latitude  pour  faire  les  tarifs  sous  la  même  réserve  qui  a 
été  adoptée  à  l'égard  des  colonies  anglaises,  à  savoir  de  ne  pas 
faire  à  la  métropole  un  traitement  plus  désavantageux  qu'aux 
autres  pays,  d'avoir  un  tarif  uniforme  pour  toutes  les  prove- 
nances ;  j'aurais  mieux  aimé  cela,  il  n'y  a  pas  d'inconvénient, 
et  je  suis  persuadé  que  les  colons  n'en  auraient  pas  abusé.  C'est 
une  liberté  dont  la  sagesse  de  ces  conseils  fait  qu'on  aurait  pu 
la  leur  confier  sans  aucune  crainte. 

Ensuite,  je  répéterai  volontiers  une  observation  qu'a  faite 
M.  Hubert  Delisle,  c'est  que,  franchement,  il  y  a  un  peu  trop 
d'absence  de  système  représentatif  dans  le  sénatus-consulte. 
Je  n'aurais  pas  demandé  certes  qu'on  appliquât  dans  les  colonies 
le  suffrage  universel,  ce  serait  excessif,  entièrement  prématuré; 
mais,  d'un  autre  côté,  il  y  a  une  distance  bien  grande  entre  l'ab- 
sence totale  du  système  représentatif  et  le  suffrage  universel  qui 
est  le  système  représentatif  porté  à  ses  dernières  limites.  —  Je 
crois  qu'on  aurait  pu  s'arrêter  à  un  système  électif  fondé  comme 
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celui  qui  est  en  usage  dans  les  colonies  anglaises  voisines  des 
nôtres,  car  l'Angleterre  possède,  vous  le  savez,  plusieurs  Iles 
dans  les  Antilles.  Il  y  a  là  des  élections,  un  système  représentatif 
au  moyen  duquel  sont  formées  des  assemblées.  —  Il  y  a  un 
conseil  électoral,  même  assez  élevé.  —  J'aurais  aimé  qu'on 
introduisît  dans  le  sénatus-consulte  une  disposition  semblable. 
Mais  ces  imperfections  n'empêchent  pas  qu'à  mes  yeux  le 
sénatus-consulte  soit  un  progrès,  une  très-bonne  chose,  et, 
encore  une  fois,  le  cours  naturel  des  événements  ramènera 
devant  le  Sénat  la  question  des  colonies  avant  qu'il  soit  beau- 
coup d'années  ;  alors  on  fera  ce  qu'on  n'a  pas  pu  faire  aujour- 
d'hui. 

M.  le  Président.  La  parole  est  à  M.  le  vice-amiral  Bouët- 
Willaumez. 

Plusieurs  sénateurs.  Aux  voix  !  aux  voix  I 

Af.  le  Président.  Plusieurs  sénateurs  demandent  la  clôture, 
mais  je  pense  que  le  Sénat  voudra  entendre  M.  le  vice-amiral 
Bouet-Willaumez,  qui,  du  reste,  je  crois,  n'en  aura  pas  pour 
longtemps  ? 

M.  le  vice-amiral  comte  Bouët-Willaumez.  Non,  monsieur 
le  Président. 

Je  ne  viens  pas,  comme  deux  de  mes  honorables  prédéces- 
seurs, critiquer  le  sénatus-consulte  ;  mais  je  viens  le  défendre, 
et  il  ne  me  faut  rien  moins  que  ma  qualité  d'ancien  gouverneur 
des  colonies  françaises  pour  que  j'ose  entreprendre  cette  défense 
devant  le  Sénat,  quand  l'auteur  du  lumineux  rapport  que  vous 
avez  entendu  siège  dans  cette  enceinte. 

Permettez-moi  d'abord  quelques  mots  sur  la  situation  finan- 
cière. Le  mécanisme  du  nouveau  sénatus-consulte  est  très- 
simple.  Autrefois  le  budget  colonial  était  divisé  en  deux  parties. 
Je  prends  la  Martinique  pour  exemple  ;  l'ensemble  des  dépenses 
de  toute  nature  s'élevait,  pour  l'année  1865,  dans  cette  colonie 
à  6,407,000  francs,  sur  lesquels  le  budget  métropolitain  devait 
solder  2,932,500,  et  le  budget  local,  3,474,500. 

Qu'arrivait-il,  Messieurs,  au  sein  de  chaque  conseil  privé, 
lorsque  les  dépenses  étaient  à  ajouter  au  budget?  Le  gouverneur 
était  le  plus  souvent  tenté,  et  je  l'ai  été  comme  les  autres,  en 
présence  des  gros  revenus  de  la  métropole,  qui  se  comptent  par 
millions,  et  des  minces  revenus  de  la  colonie,  de  charger  le 
budget  de  la  métropole  et  de  diminuer  le  budget  local. 

Avec  le  nouveau  mécanisme,  cette  tentation  disparaît;  les 
deux  budgets  sont  fusionnés  et  l'on  dit  à  la  colonie  :  A  vous  le 
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soin  maintenant  de  régler  votre  budget,  de  régler  les  recettes 
comme  les  dépenses.  Toutefois,  comme  les  dépenses  dépasse- 
ront  vos  recettes,  l'article  7  du  sénatus-consulte  se  réserve 
de  laisser  à  la  métropole  le  soin  d'accorder  une  subvention. 

Voilà,  Messieurs,  la  situation;  elle  est  très-nette  et  très- 
simple. 

Elle  augmente  la  puissance  administrative  du  conseil  colonial, 
elle  sauvegarde  plus  que  par  le  passé  la  situation  financière  de 
la  métropole,  bien  que  la  métropole  doive  considérer  la  colonie 
comme  partie  intégrante  et  précieuse  du  territoire  et  lui  donner, 
dans  la  limite  qui  est  reconnue  nécessaire,  une  subvention.  Je 
reviendrai  tout  à  l'heure  sur  cette  subvention. 

Ces  quelques  mots  élucident,  je  crois,  la  question  du  budget, 
et  se  rapprochent  d'ailleurs  de  ce  que  l'honorable  rapporteur 
du  sénatus-consulte  a  si  bien  élucidé  lui-même. 

Je  vais  maintenant  ajouter  quelques  détails  au  sujet  de  l'or- 
ganisation politique,  car  jusqu'ici  il  me  semble  qu'elle  n'a  été 
qu'effleurée. 

L'honorable  M.  Hubert-Delisle  a  parlé  du  suffrage  restreint,  et 
il  a  été  d'accord  avec  tout  le  monde  pour  repousser  le  suffrage 
universel.  Mais  il  faut  voir  ce  que  veulent  les  colonies  elles- 
mêmes.  Un  océan  nous  sépare  de  la  Martinique  et  de  la  Guade- 
loupe, deux  océans  nous  séparent  de  la  Réunion,  et  c'est  préci- 
sément à  cause  de  cet  éloignement  que  l'on  a  eu  l'idée  de 
constituer,  au  sein  du  ministère  de  la  marine,  un  comité 
consultatif  qui  n'est  que  l'écho  des  conseils  généraux  des  colo- 
nies elles-mêmes. 

Or,  qu'ont  voulu  les  conseils  généraux  ?  qu'a  voulu  ce  comité 
consultatif?  Il  me  semble  qu'ils  sont  en  cette  matière  les  meil- 
leurs juges  de  la  situation  des  esprits  dans  le  pays. 

Eh  bien ,  Messieurs,  le  sulfrage  universel  a  été  repoussé  par 
tous  les  conseils  généraux  des  colonies  ;  le  comité  consultatif 
l'a  également  repoussé  en  déclarant  péremptoirement  qu'il  y  au- 
rait les  plus  grands  dangers  à  introduire  brusquement  le  droit 
électoral  de  la  métropole  au  milieu  d'une  société  qui,  bien  qu'en 
voie  d'apaisement  marqué,  est  loin  d'être  complètement  remise 
de  l'ébranlement  profond  que  lui  a  causé  l'émancipation. 

Voilà  ce  qui  touche  le  suffrage  universel.  Pour  ce  qui  concerne 
le  suffrage  restreint,  la  proposition  a  été  également  faite. 

La  Guadeloupe  a  demandé  que  l'électorat  fût  confié  aux  ci- 
toyens payant  50  francs  de  contributions  directes  ou  de  l'impôt 
en  tenant  lieu,  aux  propriétaires  d'une  habitation  d'au  moins 
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5  hectares,  enfin  à  tout  habitant  appartenant  à  diverses  caté- 
gories de  capacité. 

La  Réunion  a  demandé  que  les  collèges  électoraux  fussent 
composés  de  citoyens  justifiant  d'une  propriété  mobilière  ou 
immobilière  de  2,000  francs  ;  d'une  patente  comprise  dans  les 
trois  premières  classes,  ou  de  conditions  de  capacité  différentes 
d'ailleurs  de  celles  de  la  Guadeloupe. 

_  Rien,  d'ailleurs,  dans  l'enquête  de  ces  deux  colonies,  ne  pré- 
cise nettement  les  préférences  ou  les  répugnances  qu'elles  ont 
manifestées  à  l'égard  des  conditions  de  cens  et  de  capacité  aux- 
quelles elles  ont  subordonné  l'aptitude  à  l'électorat. 

La  Martinique  a  proposé  de  faire  nommer  le  conseil  général 
par  l'Empereur,  sur  une  liste  double  des  membres  qui  doivent 
composer  l'assemblée.  Cette  liste  sera  votée  par  les  conseils  mu- 
nicipaux. 

Quant  au  comité  consultatif,  en  présence  de  ces  éléments  si 
divers,  on  pourrait  presque  dire  si  opposés,  il  n'en  a  adopté  au- 
cun ;  il  n'a  pas  jugé  qu'il  fallût  séparer  en  deux  camps,  dont  l'un 
serait  privilégié  aux  dépens  de  l'autre,  la  population  entière.  11 
a  pensé  que  ces  solutions  diverses  et  si  difficiles  à  concilier  en- 
tre elles  engendreraient  dans  les  colonies  de  nouveaux  germes 
d'antagonisme. 

En  présence  de  ces  résultats,  do  ces  volontés  si  explicites 
et  des  conseils  généraux  et  du  comité  consultatif ,  que  devait 
faire  la  commission  du  sénatus-consulte,  dont  je  faisais  partie  ? 

Elle  a  adopté  l'ancien  système,  qui  n'avait  donné  que  les  ex- 
cellents résultats  dont  vient  de  parler  l'honorable  M.  Dupin,  le 
système  du  sénatus-consulte  de  1854. 

Je  laisse  maintenant  de  côté,  messieurs,  ces  attributions  poli- 
tiques, et  j'arrive  à  la  question  de  la  subvention  qui  sera  récla- 
mée évidemment  par  quelques  colonies,  sans  que,  je  l'espère , 
M.  le  ministre  des  finances  s'en  effarouche  trop.  11  est  évident 
que  nos  colonies,  quoiqu'elles  doivent  multiplier  leurs  efforts 
pour  se  suffire  le  plus  possible  à  elles-mêmes,  ne  peuvent  y  par- 
venir. Mais,  Messieurs,  pourrions-nous  d'ailleurs  les  laisser  man- 
quer, je  ne  dirai  pas  du  nécessaire,  mais  de  ce  qu'il  y  a  de  plus 
impérieusement  utile  ?  Que  sont  nos  colonies  ?  Ce  sont  nos  éta- 
pes maritimes,  indispensables  sur  l'océan  Atlantique  comme  sur 
l'océan  Indien,  plus  indispensables  encore  qu'à  l'époque  où  la 
marine  à  voiles  régnait  en  souveraine  sur  les  mers.  Elles  sont 
indispensables,  j'accentue  le  mot,  à  tel  point  que,  si  elles  n'exis- 
taient point,  if  faudrait  les  inventer. 
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Je  vais  le  prouver.  De  quoi  se  compose  notre  flotte  ?  de  trois 
éléments  principaux.  Le  premier,  la  flotte  de  combat,  composée 
de  trente  frégates,  corvettes  ou  batteries  flottantes  toutes  cuiras- 
sées. Quel  est  son  rôle  ?  c'est  de  livrer  bataille.  Le  second  élé- 
ment comprend  la  flotte  de  transport,  qui  peut  au  besoin  porter 
de  dO  a  50  mille  hommes  sous  l'égide  de  la  flotte  de  combat. 
Enfin,  le  troisième  élément  se  compose  de  vingt  vaisseaux  en 
bois  et  à  hélice,  vingt  frégates  en  bois  et  à  hélice,  et  dix  corvettes 
de  la  même  espèce  ;  en  tout  cinquante  bâtiments  en  bois  et  à 
hélice  rapides,  qui  pourraient  être  répartis  en  quinze  divisions 
pour  confisquer  ou  détruire  le  commerce  ennemi  sur  tous  les 
points  des  océans  Atlantique  ou  Indien. 

Mais  c'est  la  course,  dit-on,  que  vous  prêchez  là,  la  guerre  de 
course  abolie  par  le  traité  de  1856  ;  c'est  la  liberté  des  mers  que 
vous  supprimez  !  —  Nullement,  Messieurs. 

Dans  une  enceinte  voisine  on  a  semblé  dernièrement  ne  pas 
comprendre  que  le  mot  liberté  des  mers  et  le  mpt  indépendance 
du  pavillon  sont  absolument  synonymes. 

Mais  quant  à  la  destruction  du  commerce  d'un  ennemi 
qui  a  trois  ou  quatre  fois  plus  de  navires  marchands  que 
nous,  elle  ne  renverse  nullement  le  principe  de  la  liberté  des 
mers,  pour  lequel  la  marine  française  a  combattu  pendant  de 
longs  siècles.  Nous  tarissons,  comme  nous  en  avons  le  droit,  la 
source  de  sa  prospérité  maritime  pour  le  contraindre  à  la  paix 
le  plus  tôt  possible,  ce  qui  est  le  but  final  d'une  guerre  ;  mais 
nous  n'en  respectons  pas  moins  le  pavillon  neutre  et  le  grand 
principe  que  le  pavillon  couvre  la  marchandise,  véritable  pro- 
gramme de  la  liberté  des  mers. 

La  vérité  est  que  nous  devons  conserver  nos  colonies  pour 
que  les  quinze  ou  vingt  divisions  dans  lesquelles  se  répartissent 
les  cinquante  vaisseaux,  frégates  ou  corvettes  dont  je  viens  de 
parier  puissent  être  jetés  sur  tous  les  points  du  globe,  car  nos 
colonies  sont  les  véritables  étapes  de  ces  flottes  lointaines.  (Mar- 
ques d'approbation.) 

Elles  seront  heureuses,  ces  flotttes,  quand,  en  atterrissant  à  la 
Martinique,  elles  y  trouveront  la  rade  de  Fort-de-France,  la  plus 
belle  des  Antilles,  afin  de  s'y  ravitailler  à  loisir  de  combustibles 
et  de  vivres  ;  lorsque  la  rade  de  la  Pointe-à- Pitre  à  la  Guade- 
loupe leur  offrira  les  mômes  ressources  ;  lorsque,  traversant  l'o- 
céan Atlantique  de  l'ouest  à  l'est  dans  toute  sa  largeur ,  elles 
pourront  au  Sénégal  puiser  les  mêmes  ressources  à  l'excellent 
mouillage  de  l'Ile  de  Gorée ,  que  l'illustre  amiral  Duperré  avait 
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l'habitude  d'appeler  la  clef  de  nos  côtes  occidentales  d'A- 
frique. 

Enfin,  si  elles  doublent  le  cap  de  Bonne-Espérance  pour  croi- 
ser dans  les  environs  de  l'tle  de  la  Réunion,  elles  trouveront 
dans  cette  île  les  rades  de  Saint-Denis  et  de  Saint-Paul,  rades 
foraines,  si  l'on  veut,  mais  qui  leur  offriront  de  précieuses  res- 
sources pendant  neuf  mois  de  l'année  ;  et  si  enfin  elles  poussent 
plus  loin  encore  leur  croisière  dans  l'océan  Indien,  les  rades,  les 
arroyos  de  la  Cochinchine  leur  offriront  des  centres  de  ravitail- 
lement et  des  abris  inattaquables  dans  lesquels  elles  s'a- 
briteront, se  réfugieront  et  se  ravitailleront.  (Nouvelles  marques 
d'approbation.) 

Ainsi  nos  colonies  lointaines  sont  appelées  à  jouer  un  rôle  im- 
mense comme  étapes  de  ravitaillement  pour  nos  croisières  à 
vapeur.  D'ailleurs  nos  colonies  sont  autant  de  fractions  de  la 
France,  aussi  françaises  que  la  mère  patrie  elle-même  par  le 
cœur  et  par  les  souvenirs. 

Si  donc,  en  me  résumant,  on  considère  le  sénatus-consulte  au 
point  de  vue  de  la  situation  financière  dont  disposeront  à  l'ave- 
nir les  conseils  généraux,  et  de  la  situation  politique  qui  leur  est 
faite,  et  qui  ne  fait  que  reproduire  les  errements  du  passé,  quand 
on  considère  que  le  principe  de  la  subvention  de  la  métropole 
est  maintenu  dans  le  sénatus-consulte  par  l'article  7,  sous  tous 
ces  rapports,  je  me  prends  à  douter  s'il  serait  possible  de  faire 
mieux. 

Je  me  suis  donc  associé  de  tout  mon  cœur  à  toutes  les  consi- 
dérations qu'a  développées  la  commission  dans  le  très-remar- 
quable rapport  qui  a  été  soumis  à  l'examen  du  Sénat.  (Mouve- 
ment marqué  d'approbation.) 

M.  le  Président.  La  discussion  générale  est  close.  Le  Sénat  va 
passer  à  la  discussion  et  au  vote  des  articles. 

M.  le  Sénateur  secrétaire  donne  lecture  des  articles  du  séna- 
tus-consulte. 

En  voici  le  texte  : 

«  Art.  1er.  Le  conseil  général  statue  : 

c  1°  Sur  les  acquisitions,  aliénations  et  échanges  des  proprié- 
tés mobilières  et  immobilières  de  la  colonie,  quand  ces  proprié- 
tés ne  sont  pas  affectées  à  un  service  public  ; 

«  2°  Sur  le  changement  de  destination  ou  d'affectation  des 
propriétés  de  la  colonie,  lorsque  ces  propriétés  ne  sont  pas  af- 
fectées à  un  service  public  ; 

<  3°  Sur  le  mode  de  gestion  des  propriétés  de  la  colonie  ; 
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«  U°  Sur  les  baux  de  biens  donnés  ou  pris  à  ferme  ou  à  loyer, 
quelle  qu'en  soit  la  durée. 

«  5°  Sur  les  actions  à  intenter  ou  à  soutenir  au  nom  de  la  co- 
lonie, sauf  dans  le  cas  d'urgence,  où  le  gouverneur  peut  intenter 
toute  action  ou  y  défendre,  sans  délibération  préalable  du  con- 
seil général,  et  faire  tous  actes  conservatoires  ; 

«  6°  Sur  les  transactions  qui  concernent  les  droits  de  la  co- 
lonie. 

«  7°  Sur  l'acceptation  ou  le  refus  des  dons  et  legs  faits  à  la 
colonie  sans  charge  ni  affectation  immobilière,  quand  ces  dons 
et  legs  ne  donnent  pas  lieu  à  réclamation  ; 

c  8°  Sur  le  classement,  la  direction  et  le  déclassement  des 
routes  ; 

«  9°  Sur  le  classement,  la  direction  et  le  déclassement  des 
chemins  d'intérêt  collectif,  la  désignation  des  communes  qui 
doivent  concourir  à  l'entretien  de  ces  chemins  et  les  subventions 
qu'ils  peuvent  recevoir  sur  les  fonds  coloniaux,  le  tout  sur  l'avis 
des  conseils  municipaux  ; 

«10°  Sur  les  offres  faites  par  les  communes,  par  des  associa- 
tions ou  des  particuliers,  pour  concourir  à  la  dépense  des 
routes,  des  chemins  ou  d'autres  travaux  à  la  charge  de  la  co- 
lonie; 

c  11°  Sur  les  concessions  à  des  associations,  à  des  compa- 
gnies ou  à  des  particuliers,  de  travaux  d'intérêt  colonial  ; 

«  12°  Sur  la  part  contributive  de  la  colonie  dans  la  dé- 
pense des  travaux  à  exécuter  par  l'État  et  qui  intéressent  la  co- 
lonie ; 

«  13°  Sur  les  projets,  plans  et  devis  des  travaux  exécutes  sur 
les  fonds  de  la  colonie  ; 

«  14°  Sur  les  assurances  des  propriétés  mobilières  et  immobi- 
lières de  la  colonie; 

«  15o  Sur  l'établissement  et  l'organisation  des  caisses  de 
retraite  ou  autres  modes  de  rémunération,  en  faveur  du  per- 
sonnel autre  que  le  personnel  emprunté  aux  services  métropoli- 
tains. 

«  Le  conseil  général  vote  également  les  taxes  et  contributions 
de  toute  nature  nécessaires  pour  l'acquittement  des  dépenses  de 
la  colonie. 

t  Les  délibérations  prises  sur  ces  diverses  matières  sont  défi- 
nitives et  deviennent  exécutoires  si,  dans  le  délai  d'un  mois  à 
partir  de  la  clôture  de  la  session,  le  gouverneur  n'en  a  pas  de- 
mandé l'annulation  pour  excès  de  pouvoir,  ou  pour  violation  d'un 
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sénatus-consulte,  d'une  loi,  d'ua  règlement  d'administration  pu- 
blique. , 

«  Cette  annulation  est  prononcée,  sur  le  rapport  du  ministre 
de  la  marine  et  des  colonies,  par  décret  de  l'Empereur  rendu 
dans  la  forme  des  règlements  d'administration  publique.  »  — 
(Adopté.) 

*  Art.  2.  Lé  conseil  général  vote  les  tarifs  d'octroi  de  mer  sur 
les  objets  de  toute  provenance,  ainsi  que  les  tarife  de  douanes 
sur  les  produits  étrangers,  naturels  ou  fabriqués,  importés  dans 
la  colonie. 

«  Les  tarifs  de  douanes  votés  par  le  conseil  général  sont  ren- 
dus exécutoires  par  décret  de  l'Empereur,  le  conseil  d'Etat  en- 
tendu. »  —  (Adopté.) 

«  Art.  3.  Le  conseil  général  délibère  : 

•  1°  Sur  les  emprunts  à  contracter  et  les  garanties  pécuniaires 
à  consentir; 

«  2°  Sur  l'acceptation  ou  le  refus  des  dons  et  legs  faits  à  la 
colonie  en  dehors  des  conditions  spécifiées  au  paragraphe  7 
de  l'article  1"; 

c  3°  Sur  le  mode  de  recrutement  et  de  protection  des  immigrants  ; 

«  h°  Sur  le  mode  d'assiette  et  les  règles  de  perception  des  con- 
tributions et  taxes  ; 

«  5°  Sur  les  frais  de  matériel  des  services  de  la  justice  et  des 
cultes;  sur  les  frais  de  personnel  et  de  matériel  du  secrétariat  du 
gouvernement,  de  l'instruction  publique,  de  la  police  générale, 
des  ateliers  de  discipline  et  des  prisons  ; 

«  6°  Sur  le  concours  de  la  colonie  dans  les  dépenses  des  tra- 
vaux qui  intéressent  à  la  fois  la  colonie  et  les  communes  ; 

«  7°  Sur  la  part  de  la  dépense  des  aliénés  et  des  enfants  as- 
sistés à  mettre  à  la  charge  des  communes  et  sur  les  bases  de  la 
répartition  à  faire  entre  elles  ;  sur  le  règlement  d'admission  dans 
un  établissement  public  des  aliénés  dont  l'état  n'est  pas  compro- 
mettant pour  l'ordre  public  et  la  sûreté  des  personnes  ; 

«  8°  Sur  l'établissement,  le  changement  ou  la  suppression  des 
foires  et  marchés. 

«  Un  règlement  d'administration  publique  déterminera  le  mode 
d'approbation  des  délibérations  prises  par  le  conseil  général  en 
vertu  du  présent  article.  »  —  (Adopté.) 

«  Art.  h.  Le  conseil  général  donne  son  avis  : 

«  Sur  les  changements  proposés  à  la  circonscription  du  terri- 
toire des  arrondissements,  des  cantons  et  des  communes,  et  à  la 
désignation  des  chefs-lieux; 
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«  Sur  les  difficultés  relatives  à  la  répartition  de  la  dépense  des 
travaux  qui  intéressent  plusieurs  communes  ; 

c  Et,  en  générai,  sur  toutes  les  questions  d'intérêt  colonial 
dont  la  connaissance  lui  est  réservée  par  les  règlements  ou  sur 
lesquelles  il  est  consulté  par  le  gouverneur.  »  —  (Adopté.) 

«  Art.  5.  Le  budget  de  la  colonie  est  délibéré  par  le  conseil 
général  et  arrêté  par  le  gouverneur. 

«  U  comprend  : 

«  1°  Les  recettes  de  toute  nature,  autres  que  celles  provenant 
de  la  vente  ou  de  la  cession  d'objets  payés  sur  les  fonds  géné- 
raux du  Trésor,  et  des  retenues  sur  les  traitements  inscrits  au 
budget  de  l'État  ;  % 

«  2°  Toutes  les  dépenses  autres  que  celles  relatives  : 

«  Au  traitement  du  gouverneur  ; 

t  Au  personnel  de  la  justice  et  des  cultes  ; 

«  Au  service  du  trésorier-payeur  ; 

«  Aux  services  militaires.  »  —  (Adopté.) 

«  Art.  6.  Des  subventions  peuvent  être  accordées  aux  colonies 
sur  le  budget  de  l'Etat. 

«  Des  contingents  peuvent  leur  être  imposés  jusqu'à  concur- 
rence des  dépenses  civiles  maintenues  au  compte  de  l'État  par 
l'article  ci-dessus,  et  jusqu'à  concurrence  des  suppléments  colo- 
niaux de  la  gendarmerie  et  des  troupes. 

c  La  loi  annuelle  de  finances  règle  la  quotité  de  la  subvention 
accordée  à  chaque  colonie,  ou  du  contingent  qui  lui  est  imposé.» 
—  (Adopté.) 

«  Art.  7.  Le  budget  des  dépenses  est  divisé  en  deux  sections 
comprenant  : 

«  La  première,  les  dépenses  obligatoires  ; 
c  La  seconde,  les  dépenses  facultatives. 
«  Sont  obligatoires  : 
«  Les  dettes  exigibles  ; 

«  Le  minimum  des  frais  de  personnel  et  de  matériel  de  la  di- 
rection de  l'intérieur,  fixé  par  décret  de  l'Empereur  ; 

«  Les  frais  de  matériel  de  la  justice  et  des  cultes  ; 

t  Le  loyer,  l'ameublement  et  l'entretien  du  mobilier  de  l'hôtel 
du  gouverneur  ; 

«  Les  frais  de  personnel  et  de  matériel  du  secrétariat  du  gou- 
vernement, des  ateliers  de  discipline  et  des  prisons  ; 

t  La  part  afférente  à  la  colonie  dans  les  frais  de  personnel  et 
de  matériel  de  l'instruction  publique  et  de  la  police  générale,  et 
dans  les  dépenses  des  enfants  assistés  et  des  aliénés; 
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«  Le  casernement  de  la  gendarmerie  ; 
«  Le  rapatriement  des  immigrants,  à  l'expiration  de  leur  en- 
gagement ; 

«  Les  frais  d'impression  des  budgets  et  comptes  des  recettes 
et  des  dépenses  du  service  local  et  des  tables  décennales  de 
l'état  civil  ; 

«  Les  contingents  qui  peuvent  être  mis  à  la  charge  de  la  colo- 
nie, conformément  à  l'article  7. 

t  La  première  section  comprend ,  en  outre,  un  fonds  de  dé- 
penses diverses  et  imprévues,  dont  le  ministre  détermine ,  cha- 
que année,  le  minimum,  et  qui  est  mis  à  la  disposition  du  gou- 
verneur. »  —  (Adopté.) 

«  Art.  8.  Si  les  dépenses  obligatoires  ont  été  omises  ou  si  le 
gouverneur,  en  conseil  privé,  estime  que  les  allocations  portées 
pour  une  ou  plusieurs  de  ces  dépenses  sont  insuffisantes,  le  gou- 
verneur y  pourvoit  provisoirement  à  l'aide  du  fonds  de  dépenses 
diverses  et  imprévues. 

«  En  cas  d'insuffisance  de  ce  fonds,  il  en  réfère  au  ministre, 
qui,  sur  sa  proposition  ,  inscrit  d'office  les  dépenses  omises  ou 
augmente  les  allocations. 

*  Il  est  pourvu  par  le  gouverneur,  en  conseil  privé,  à  l'acquit- 
tement de  ces  dépenses,  au  moyen  soit  d'une  réduction  des  dé- 
penses facultatives,  soit  d'une  imputation  sur  les  fonds  libres, 
ou,  à  défaut,  par  une  augmentation  Ldu  tarif  des  taxes.  »  — 
(Adopté.) 

«  Art.  9.  Les  dépenses  votées  par  le  conseil  général  à  la 
deuxième  section  du  budget  ne  peuvent  être  changées  ni  modi- 
fiées par  le  gouverneur,  sauf  dans  le  cas  prévu  par  l'article  pré- 
cédent, et  à  moins  que  les  dépenses  facultatives  n'excèdent  les  res- 
sources ordinaires  de  l'exercice  après  prélèvement  des  dépenses 
obligatoires. 

«  Le  ministre  de  la  marine  et  des  colonies  prononce  définiti- 
vement sur  ces  changements  ou  modifications.  »  —  Adopté. 

«  Art.  10.  Si  le  conseil  général  ne  se  réunissait  pas  ou  s'il  se 
séparait  sans  avoir  voté  le  budget,  le  ministre  de  la  marine  et 
des  colonies  l'établirait  d'office  ,  sur  la  proposition  du  gouver- 
neur, en  conseil  privé,  p  —  (Adopté.) 

«  Art.  11.  Les  séances  du  conseil  général  ne  seront  pas  pu- 
bliques. 

«  Le  conseil  général  peut  ordonner  la  publication  de  tout  ou 
partie  de  ses  délibérations  ou  procès-verbaux.  Le  nom  des  mem- 
bres qui  ont  pris  part  aux  discussions  n'est  pas  mentionné. 
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«  Le  conseil  généra!  peut  adresser  directement  au  ministre  de 
la  marine  et  des  colonies,  par  l'intermédiaire  de  son  président, 
les  réclamations  qu'il  aurait  à  présenter  dans  l'intérêt  spécial  de 
la  colonie,  ainsi  que  son  opinion  sur  l'état  et  les  besoins  de  dif- 
férents services  publics  de  la  colonie.  »  —  (Adopté.) 

«  Art.  12.  Sont  abrogés  les  articles  13,  14,  15  et  16  du  séna- 
tus-consulte  du  3  mai  1854  et  les  dispositions  des  articles  4  et  5 
en  ce  qu'elles  ont  de  contraire  au  présent  sénatus-consulte.  » 
—  (Adopté.) 

M.  Hubert-Delisle.  Avant  qu'il  soit  procédé  au  scrutin,  je  dé- 
sirerais, Monsieur  le  Président,  faire  une  seule  question. 

Nous  avons  dans  notre  législation  métropolitaine  des  principes 
qui  sont  parfaitement  fixes  en  ce  qui  concerne  les  traités  de  com- 
merce. Je  voudrais  savoir  dans  quelle  situation  se  trouveront  les 
colonies  ;  c'est  une  question  que  j'ai  adressée  à  la  commission,  et 
je  la  renouvelle  ici.  Quand  il  y  a  un  traité  de  commerce  fait  pour 
la  France,  quelle  sera  la  situation  des  colonies  ?  Car,  vous  le  sa- 
vez, d'après  le  sénatus-consulte  actuel,  les  conseils  généraux 
ont  la  faculté  de  taxer  les  marchandises  étrangères  qui  entrent 
dans  les  colonies.  Cette  faculté  vient  de  leur  être  donnée.  Mainte- 
nant, la  France  faisant  un  traité  de  commerce,  je  demande  quelle 
sera  la  situation  des  colonies  relativement  à  cette  taxation  qui 
sera  faite  par  les  conseils  généraux. 

M.  Chamblain,  commissaire  du  Gouvernement.  Je  ne  com- 
prends pas  la  question. 

Af.  Hubert-Delisle.  Si  le  Gouvernement  ne  répond  pas,  il  est 
convenu  que  le  droit  reste  entier  pour  les  colonies,  et  que  les 
traités  de  commerce  ne  pourront  pas  porter  atteinte  à  cette  légis- 
lation coloniale  ? 

M.  Chamblain,  commissaire  du  Gouvernement.  Pardon,  je 
demande  à  répondre  un  mot.  Je  n'avais  pas  bien  compris  d'a- 
bord, Messieurs,  la  portée  de  l'observation  de  l'honorable  M.  Hu- 
bert-Delisle, mais  ce  qu'il  vient  de  dire  en  dernier  lieu  peut 
éclairer  le  Sénat  sur  les  conséquences  qu'entraînerait  la  doctrine 
dans  laquelle  il  vient  de  résumer  son  opinion. 

M.  Hubert-Delisle.  J'ai  posé  une  question. 

M.  le  commissaire  du  Gouvernement.  Son  application  ne  serait 
pas  autre  chose,  ce  me  semble,  que  la  négation  du  droit  qui  ap- 
partient au  souverain  de  faire  les  traités  de  commerce,  droitcon- 
stitutionnel  en  dehors  du  pouvoir  législatif.  Les  colonies  recou- 
vrent le  droit  de  faire  les  tarifs  de  douane  dans  les  mêmes 
conditions  que  pour  la  métropole,  le  Corps  législatifs  le  droit  de 
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faire  ses  tarifs.  Mais  la  question  constitutionnelle  du  droit  du 
souverain  est  réservée  dans  l'un  et  dans  l'autre  cas  de  la  même 
minière  et  ne  saurait  en  aucune  façon  être  engagée. 

Af.  Hubert-Deli&le.  Il  est  très-bon  que  le  sens  soit  expliqué. 

M.  le  Président.  Il  ne  pourrait  en  être  autrement. 

M.  le  Président.  Il  va  être  procédé  au  scrutin  sur  l'ensemble 
du  sénatus-consulte. 

Le  vote  a  lieu,  et  son  dépouillement  donne  le  résultat  sui- 
vant : 


(En  conséquence  le  Sénat  a  adopté  le  projet  du  sénatus-con- 
sulte modiflcatif  du  sénatus-consulte  du  3  mai  1854,  relative- 
ment à  la  constitution  des  colonies  de  la  Martinique,  de  la  Gua- 
deloupe et  de  la  Réunion.) 

Le  sénatus-consulte  porte  la  date  du  k  juillet  1864  et  est  in- 
séré au  n°  U02  du  Bulletin  des  lois  (2e  semestre  1866,  p.  1  ). 


Nombre  de  votants 
Bulletins  blancs . . , 


96 
96 
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Archive»  de  l'Empire. 

Les  Archives  de  l'Empire  renferment,  sur  les  pays  Annamites, 
les  manuscrits  suivants  : 

285.  —  Mémoire  concernant  la  Cochinchine.  (C'est  une  lettre 
écrite  vers  la  fin  de  1704.  Elle  a  rapport  à  un  missionnaire 
autorisé  par  le  roi  du  pays  à  prêcher  l'Évangile.  ) 

286.  —  Mémoire  sur  la  Cochinchine,  1744.  (C'est  un  mémoire 
géographique  et  historique.  Il  est  suivi  d'observations  de 
même  nature  par  un  capitaine  portugais  de  Macao.) 

287.  — Trois  mémoires  en  langue  orientale,  1730  à  1732.  (Le 
dernier  porte  la  signature  d'Alexandre  de  Alexandris,  évê- 
que  de  Nabuce,  vicaire  apostolique  des  royaumes  de  Cochin- 
chine, Cambodge  et  Ciampa.  Dans  un  coin,  on  lit  :  Lettera 
circolare  di  Mgr  Nabuc.) 


«  Voir  le  I.  XVI,  p.  360  et  le  t.  XVII,  p.  140  (février  el  mai  1866). 
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288.—  Une  Uasse  intitulée  :  Royaume  d'Annam,  Cochinchine, 
Camboge.  État  des  affaires  de  ces  missions  depuis  1721  jus- 
qu'en 1740.  (C'est  une  série  de  mémoires  ou  de  lettres 
traitant  presque  uniquement  de  l'histoire  des  missions  et 
des  querelles  entre  les  missionnaires  jésuites ,  franciscains 
et  ceux  des  missions  étrangères  de  France.  Les  uns  sont 
des  originaux,  les  autres  sont  des  copies.  Un  grand  nombre 
sont  presque  indéchiffrables.) 
Cette  liasse  renferme  les  documents  suivants  : 

I.  Deux  pièces  en  italien,  la  seconde  est  de  1739. 

II .  Une  lettre  de  1 739,  de  levèque  d'Halicarnasse  au  P.  Bor- 
gia,  pour  se  plaindre  à  lui  du  P.  Martial. 

III.  Trois  pièces  de  1739  sur  l'affaire  du  P.  Martial. 

IV.  Lettre  en  italien. 

V.  Deux  lettres  de  1739,  dont  une  du  P.  Borgia. 

VI.  Lettre  du  P.  Martial,  1739. 

VII.  Pièce  sur  les  missions  signée  :  Fra  Bernardino  de  Scala, 
1739. 

VIU.  Lettre  du  P.  Martial,  1739. 

IX .  Défense  par  le  P.  Martial  (en  sa  qualité  de  délégué  en 
Cochinchine)  aux  missionnaires  d'exercer  le  ministère 
dans  l'église  Chamoi,  de  la  province  de  Phu-yèn,  13  avril 
1739.) 

X.  Lettre  du  P.  Borgia.  1739. 

XI.  Lettre  datée  du  15  mars  1739,  en  italien. 

XII.  Lettre  du  P.  Miralta  au  P.  Martial,  U  mars  1739. 

XIII.  Lettre  en  italien,  1738. 

XIV.  Copie  en  italien  d'une  lettre  de  Mgr  Alessandro  Àles- 
sandri,  vescovo  Nabuc,  1738. 

XV.  XVI,  XVII.  Lettres  copiées  par  la  même  main.  1739. 
XVIU.  Lettre  du  P.  Martial. 

XIX.  Lettre  du  P.  Borgia  au  P.  Martial. 

XX .  Lettre  de  Mgr  de  Nabuc  au  P.  Martial. 

XXI.  Lettre  de  Mgr  de  Nabuc,  au  P.  Martial  relative  à  des* 
intérêts  pécuniers,  10  mars  1738. 

XXII.  Lettre  du  P.  Lopes  au  P.  Martial,  en  latin.  (Il  y  est 
parlé  des  dispositions  favorables  du  roi  de  Cochinchine 
pour  les  missionnaires,  dispositions  sur  lesquelles  il  faut 
peu  compter.  11  y  est  question  aussi  de  missionnaires 
martyrisés  au  Tong-King.)  1738. 

XXIII .  Lettres  écrites  par  les  PP.  Borgia  et  François  de  la 
Conception  au  P.  Martial,  1738. 

UV.  MAft.  —  AOUT  1866.  5i 
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XXIV.  Lettre  de  Mgr  Nabuc  au  P.  Martial,  en  italien,  1738. 

XXV.  Lettre  du  P.  Borgia  au  P.  Martial.  (Il  y  est  parlé  d'une 
révolution  au  Cambodge  qui  a  compromis  le  sort  de  la 
mission.) 

XXVI .  Lettre  du  P.  Borgia  au  P.  Martial,  dans  laquelle  est 
annoncée  la  mort  de  Mgr  Alessandro  Alessandri  vescovo 
Nabucense,  arrivée  le  13  septembre  1738. 

XXVII.  Deux  copies  informes  à  peu  près  semblables,  qui 
paraissent  être  la  déclaration  du  P.  Martial  aux  chrétiens 
du  royaume  de  Cochinchine  en  entrant  en  fonctions  de 
délégué  par  le  vicaire  apostolique  Mgr  Nabuc ,  septem- 
bre 1738. 

XXVIII.  Lettre  du  P.  Borgia  au  P.  Martial  sur  l'enterrement  * 
de  l'évèque  et  les  affaires  de  la  mission,  16  octobre  1738. 

XXIX.  Lettre  du  P.  Lopez  au  P.  Martial  au  sujet  de  la  mort 
de  l'évèque,  5  octobre  1738. 

XXX.  Lettres  du  P.  Borgia  au  P.  Martial,  4  décembre  1738. 

XXXI.  Lettres  par  lesquelles  le  coadjuteur  de  Mgr  l'évèque 
de  Mindru  demande  à  retourner  aux  Philippines  et  se 
plaint  de  la  mission.  22  mars  1737. 

XXXII.  Lettre  du  P.  Borgia  au  P.  Martial  au  sujet  de  la 
mort  de  Mgr  de  Maindru,  son  ami.  30  octobre  1737. 

XXXIII.  Lettre  écrite  (de  Rome?)  à  Mgr  Nabuc,  le  30  sep- 
septembre  1735. 

XXXI V.  Lettre  adressée  au  P.  Miralta  sur  le  séminaire  du 
royaume  de-  Siam. 

XXXV.  Lettre  de  l'évèque  de  Nabuc  àr  M.  de  la  Court,  20 
août  1734. 

XXXVI.  Deux  lettres  adressées  au  P.  Martial  par  un  des 
évêques  chefs  de  la  propagande  à  Rome,  1 1  septembre 
1734. 

XXXVII.  Traduction  latine  d'un  écrit  en  langue  annamite 
adressé  à  Tévêque  de  Nabuc,  par  lequel  les  chrétiens 
du  pays  de  Ti-Phu  font  protestation  d'obéissance,  deman- 
rnandant  à  rentrer  en  grâce,  et  l'abolition  des  peines  en- 
courues par  leur  adhésion  aux  doctrines  de  M.  de  Flory, 
vers  1734.  Cinquième  année  du  règne  de  Vink-Khong. 

XXXV1U.  Manifeste  de  l'évèque  de  Nabuc  aux  chrétiens  de 
la  Cochinchine,  contre  Ch.  Flory,  des  missions  étrangères 
de  France  et  autres  missionnaires  français,  janvier  1732. 

XXXIX.  1731  à  1738.  Plusieurs  lettres  sur  la  querelle  com- 
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mencée  en  1718  des  missionnaires  réguliers  de  Rome 
avec  les  missionnaires  français. 

XL.  Plusieurs  lettres  de  Nie.  Langelierie,  missionnaire  du 
séminaire  de  Paris,  écrites  de  Hué,  28  mars  1730. 

XLI.  Lettres  du  même  contre  M.  de  Flory,  son  collègue, 
qu'il  accuse  d'entraîner  au  schisme  les  chrétiens  de  Co- 
chinchine,  11  septembre  1730. 

XL1I .  Listes  des  missionnaires  qui  sont  en  Cochinchine  et  le 
temps  depuis  lequel  ils  y  sont,  juillet  1729. 

XLHI  Juin  1722.  Fragments  intéressants  des  débats  entre 
le  P.  Ch.  de  Flory  et  les  Jésuites. 

XLIV.  Lettre  du  P.  Mirabarda,  écrite  de  Macao  le  8  décem- 
bre 1721 .  Il  y  déplore  le  différend  survenu  entre  les  mis- 
sionnaires. 

XLV .  Sentence  du  P.  Cesati  contre  Flory. 

XLVI.  Lettre  circulaire  en  cochinchinois  et  en  chinois 
contre  Flory. 

XLVU.  Lettre  du  P.  Fr.  de  la  Conception  au  P.  Martial. 
1739. 

XLV1II.  Lettre  du  P.  Borgia  au  P.  Martial,  30  juillet  1739. 

XL1X.  Lettre  adressée  probablement  par  le  P.  Martial  à  un 
cardinal,  sur  l'état  des  missions  en  Cochinchine,  29  no- 
vembre 1739.  En  italien. 

L.  En  latin.  Attestation  du  30  juin  1739,  de  ce  qui  s'est 
passé  à  la  mort  du  prêtre  annamite  Laurent  de  Sainte- 
Marie,  sect.  de  M.  Ch.  de  Flory,  pour  servir  contre  la 
relation  faite  à  ce  sujet  par  M.  de  la  Court. 

LI.  14  juin  1739.  Une  liasse  avec  notice  en  italien,  savoir  : 
1°  D'une  lettre  en  latin  écrite  par  le  P.  Lopes,  supérieur 
de  la  mission  des  jésuites  en  Cochinchine,  à  M.  des 
Acliards  de  la  Bremme,  vicaire  d'Halicarnasse,  et  envoyé 
en  qualité  de  visiteur  apostolique  au  royaume  d'Annam, 
pour  connaître  la  vérité  des  faits  contenus  dans  le  mé- 
moire présenté  à  la  Congrégation  de  la  Propagation  par 
M.  de  la  Court,  procureur  du  séminaire  des  missions 
étrangères  de  Paris,  au  sujet  des  différends  de  ses  mem- 
bres avec  les  trois  corps  religieux  de  la  susdite  congré- 
gation (franciscains  et  jésuites) .  Elle  est  de  félicitation 
et  d'espérance  que  dans  l'assemblée  des  supérieurs  des 
missionnaires  de  ces  trois  corps  qu'il  vient  de  convoquer, 
il  sera  fait  droit  à  ces  missionnaires  contre  les  articles 
dudit  M.  de  la  Court;  2°  de  la  copie  de  ladite  lettre  et 
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d'un  écrit  sous  le  titre  d'Observations  au  sujet  dudit  mé- 
moire. Ces  observations  sont  écrites  avec  une  teinte 
d'aigreur  propre  à  les  rendre  suspectes,  mais  elles  ren- 
ferment des  documents  intéressants  pour  l'histoire  de 
l'établissement  des  missions  en  Cochinchine.  Elles  font 
connaître  une  grande  partie  des  causes  qui  en  ont  troublé 
la  paix. 

LU.  Lettre  du  P.  Serrati  au  P.  Martial  pour  le  féliciter  de 

sa  nomination  de  délégué  apostolique. 
LUI.  Lettre  du  P.  Martial  sur  la  mort  de  l'évéque  de  Nabuc, 

écrite  au  supérieur  des  Barnabites,  Macao,  23  novembre 

1739. 

LIV.  Lettre  du  même.  11  annonce  son  départ  pour  l'Europe. 

LV.  Lettre  du  P.  Borgia  au  P.  Martial,  1740. 

LVI.  Quelques  notes  du  P.  Martial  relatives  à  son  retour 
en  Europe.  Vers  1740. 

LVII.  28  novembre  1740.  Mémoire  du  P.  Martial  dans  lequel 
il  fait  l'histoire  du  différend  depuis  1718. 

LVIU.  Don  d'un  territoire  fait  par  les  jésuites  aux  mis- 
sionnaires. 

L1X .  Copies  informes  qui  paraissent  contenir  des  annota- 
tions contre  les  mémoires  de  M.  de  la  Court. 

LX.  Lettres  sur  l'affaire  Flory,  écrites  par  M.  de  la  Court, 
par  l'évéque  de  Nabuc  et  par  M.  de  Flory  lui-môme. 

LXI.  Février  1738  et  août  1739.  Papiers  concernant  l'af- 
faire Edmond  Bennetot.  Difficultés  entre  lui  et  l'évéque 
de  Nabuc. 

LXI1.  Lettres  informes  du  P.  Martial  au  sujet  du  différend 
entre  les  missionnaires. 

Archives  du  ministère  de  la  narine  et  des 

Colonies. 

Carton  [Cochinchine. 

289.  —  Mémoire  sur  la  Cochinchine.  Sans  nom  d'auteur.  Pièce 
surtout  géographique,  mais  contenant  quelques  données  sur 
le  commerce,  1744.  Observations  sur  ce  mémoire  par  un 
capitaine  portugais.  (Cette  pièce  est  un  duplicata  de  celle 
que  nous  avons  signalée  sous  le  n°  286  des  manuscrits  des 
Archives  de  l'Empire.) 

290.  —  Coj  ie  certifiée  de  la  lettre  écrite  par  Mgr  l'évéque  d'A- 
dran  à  M.  le  comte  de  Conway,  1788. 
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291.  —  Lettre  de  M.  le  vicomte  de  Poûillac  sur  le  passage  de 
l'évèque  d'Adran  en  France  avec  le  fils  du  roi  de  Cochin- 
chine,  1786. 

292.  —  Instructions  pour  M.  de  Richery,  enseigne  de  vaisseau, 
commandant  la  flûte  du  roi,le  Marquis-de-Castries.  Voyage 
en  Cochinchine.  Cette  pièce,  datée  du  20  juin  1786,  est 
signée  :  Cossigny  et  d'Entrecasteaux. 

293.  — Réponse  de  d'Entrecasteaux  au  ministre, qui  le  charge 
d'une  mission  sur  les  côtes  de  Cochinchine  pendant  la 
contre-mousson,  28  septembre  1786. 

294-  —  Récit  par  M.  de  Richery  de  sa  relâche  à  Manille.  Lettre 
d'envoi  de  Cossigny,  1786  et  1787. 

295.  —  Autre  lettre  de  M.  de  Richery  à  M.  Cossigny,  11  décem- 
bre 1786. 

296.  —  Lettre  de  M.  Cossigny.  Second  voyage  de  M.  de  Richery 
en  Cochinchine.  Note  au  ministre  et  instructions  nouvelles 
par  M.  de  Richery,  1787. 

297.  —  Lettre  de  l'évèque  d'Adran,  22  décembre  1787. 

298.  —  Autre  lettre  de  l'évèque  d'Adran.  Il  y  est  question  d'une 
révolution  arrivée  en  Cochinchine.  Duplicata,  1788.  (Note  à 
propos  de  ces  lettres.) 

299.  —  Autres  lettres  de  l'évèque  d'Adran  à  M.  de  Conway,  et 
réponses.  1788. 

300.  —  Demandes  adressées  au  ministre,  et  réponse  au  ministre 
à  propos  d'une  expédition  en  Cochinchine,  1789. 

301.  —  Approbation  de  la  conduite  de  M.  de  Conway,  1789. 

302.  —  Lettre  de  l'évèque  d'Adran  pendant  son  voyage,  U  avril 
1788.  (Duplicata.) 

303.  —  Copie  d'une  lettre  de  M.  de  Richery  à  M.  de  Conway  sur 
sa  navigation  dans  les  mers  de  la  Chine,  9  avril  1788. 

304.  — Copied'un  lettre  de  M.  deCanaple  à  M.  de  Conway,  datée 
de  Mahé,  6  avril  1788.  (Duplicata.) 

305.  —  Copie  d'une  lettre  de  M.  le  vicomte  de  Riveul  à  M.  le 
comte  de  Conway  au  sujet  du  transport  d'une  expédition  et 
de  la  formation  d'un  établissement  en  Cochinchine.  M.  de 
Conway  aurait  commandé  lui-même  l'expédition,  20  juin 
1788. 

306.  —  Deux  lettres  de  l'évèque  d'Adran ,  dans  lesquelles  ce 
prélat  se  plaint  de  M.  de  Conway  au  sujet  de  l'expédition 
de  Cochinchine,  26  juin  et  16  juillet  1788.  (La  seconde  de 
ces  deux  lettres  est  très-curieuse.) 
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307.  — Nouvelles  des  événements  de  la  Cochinchine  envoyées  par 
M.  Letondal,  2  feuilles. 

308.  —  Lettre  de  l'évéque  d'Adran,  30  juillet  1788. 

309.  —  Copie  d'un  billet  de  l'évéque  d'Adran  à  M.  de  Conway, 
11  juin  1788. 

310.  —  Correspondance  fort  curieuse  des  U  et  15  juin  1788 
entre  M.  l'évêque  d'Adran  et  M.  de  Conway.  (Duplicata.) 

311.  —  Rapport  à  Mgr  le  comte  de  Montmorin  sur  le  projet  d'une 
expédition  en  Cochinchine,  1788. 

312.  —  Mémoire  de  M.  de  la  BiUardière  sur  les  avantages  qui 
résulteraient  d'un  voyage  en  Cochinchine,  k  pièces,  10  fé- 
rier  1791. 

313.  —  Projet  d'établissement  aux  Philippines  et  à  la  Cochin- 
chine, envoyé  au  Directoire  exécutif,  par  M.  Larcher,  capi- 
taine de  vaisseau.  1797. 

314*  —  Mémoire  sur  les  avantages  de  rétablir  des  relations  com- 
merciales avec  Sumatra,  la  côte  malaise,  la  Cochinchine, 
Bornéo,  les  Philippines  et  la  Chine,  par  J.-A.  Saléles,  négo- 
ciant et  armateur  à  Saint-Paul  (île  Bourbon).  Lettre  d'envoi 
au  gouverneur  de  l'île ,  général  Bouvet  de  Lozier,  mai , 
1815. 

315.  —  Rapport  sur  l'expédition  de  la  Cybèle.  Extraits  de  notes 
sur  la  campagne  de  la  Cybèle  en  Cochinchine,  1 1  février 
4817. 

316.  —  Projet  d'établir  un  comptoir  en  Cochinchine  adressé  par 
M.  Jaussaud  au  comte  Molé,  15  novembre  1818. 

317.  —  Rapport  de  M.  de  Kergariou  au  ministre  sur  l'expédition 
de  la  Cybèle,  2  décembre  1818.  Une  lettre  et  10  cahiers. 

318.  —  Rapport  touchant  la  Cochinchine,  sans  nom  ni  date. 
(Probablement  de  1818.) 

319.  —  Copie  d'une  pièce  curieuse  provenant  des  mandarins 
Vannier  et  Chaigneau,  officiers  français,  16  juin  1818. 

320.  —  Pièce  relative  à  l'envoi  de  plusieurs  navires  de  commerce 
en  Cochichine,  par  la  compagnie  Balguerie,  22  juillet  1818. 

321 .  —  Extrait  d'un  rapport  sur  le  voyage  du  navire  la  Paix, 
appartenant  à  la  compagnie  Balguerie,  par  M.  Borel,  subré- 
cargue. 

322.  —  Lettre  du  capitaine  de  corvette  Lévôque,  qui  fait  remettre 
cinq  missionnaires  en  liberté,  mars  et  avril  1843. 

323.  —  Rapport  de  M.  de  Courson  de  la  Villehélio,  capitaine  de 
vaisseau,  sur  la  campagne  de  la  frégate  la  Cléopâtre,  1823. 

324.  —  17  pièces  sur  le  voyage  de>  Cybèle,  1817. 
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325.  —  Note  sur  la  Cochinchine,  manuscrit  in-folio  autographié. 

Bibliothèque  Impériale. 

326.  —  Recueil  de  lettres  la  plupart  originales,  écrites  par  les 
missionnaires  du  Tonkin,  de  1667  à  1689.  (N°«  9767 
(254-15)  à  9769  de  la  2a  partie  du  fond  français,  format 
moyen,  3  vol.  in-4°,  bibl.  impér.) 

I.  Le  n°  9767  renferme  : 

1°  Le  journal  de  la  mission  du  Tonkin,  par  François  Deidier, 
vicaire  générai  de  Mgr  de  Bérythe,  1666  à  1668. 

2°  État  de  la  religion  chrétienne  dans  le  royaume  de  Tonkin. 
1670. 

3°  Journal  de  la  mission  du  Tonkin,  depuis  le  mois  de 
décembre  1680  jusqu'au  mois  de  décembre  1681  ,  signé 
par  les  PP.  Deidier  et  de  Bourges. 

4°  Journal  de  la  mission  du  Tonkin,  de  décembre  1684  à 
décembre  1685. 

5°  à  16°  Journal  de  la  même  mission  pour  1686,de  1687  à 
1688,  pour  1689,  1690,  1692,  1693,  1695,  1696,  1698, 
du  15  novembre  1698  au  15  novembre  1699,  pour  1700 
et  1701 .  Ces  deux  derniers  portent  la  signature  de  Jacques, 
évêque  d'Auren. 

II.  Le  n°  9768  contient  : 

1°  Extrait  de  deux  lettres  écrites  du  Tonkin  par  M.  Deydier, 
en  1667. 

2°  Lettre  du  P.  de  Bourges  à  M.  Gazil,  1671.  Autres  lettres 

du  même. 
3°  Autre  lettre  du  même. 

4°  Copie  de  lettres  de  M.  Deydier.  1672, 3  lettres  et  d'autres 

du  P.  de  Bourges. 
5°  Extrait,  de  la  main  de  M.  Langlois,  d'une  lettre  de 

MM.  Deydier  et  de  Bourges  à  MMgrs  les  évêques  français, 

1673. 

6°  Lettre  de  M.  Deydier  à  la  Sacrée  Congrégation  de  la 
Propagande,  écrite  du  Tonkin,  le  15  octobre  1673. 

7°  Lettre  de  M.  Deydier  aux  évêques  français,  en  latin, 
1674. 

8*  Lettre  de  M.  Deydier  à  M.  Gazil,  1674.  Autres  du  même 
et  du  P.  de  Bourges,  jusqu'en  1679. 
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9*  Lettre  de  M.  Belot  à  messieurs  de  l'Assemblée  du  collège 
de  Oermont,  datée  de  Surate,  1679. 

10°  Extrait  d'une  relation  de  M.  l'abbé  ....  à  M.  Le  Fran- 
çois. 

1 1°  Lettres  du  Toulon,  de  1680. 

1 2°  Suite  de  la  correspondance  de  Jacques,  évèque  d'Auren, 

et  de  François,  évêque  d'Ascalon,  jusqu'en  1689. 
III.  Le  n°  9769  ne  contient  qu'un  article  : 
Annales  de  la  mission  du  Tonkin  de  1682  à  1694. 

Bon*  (P.  Christoforo). 

327.  —  Relacion  à  Su  Santidad  de  las  cosas  de  la  India  Oriental, 
del  Japon,China,Cochinchina,Etiopia,lsla  de  S.Lorenço,Reino 
del  Monomotapa,  i  de  la  Tierra  Austral  no  conocida,  para 
informar  mejor  à  la  Sacra  Congregacion  de  Propaganda  Fide 
de  estos  palses.  M.  en  italien.  (Epitome  bibliogr.  de  Pinelo, 
t.  I",  col.  85.) 


Carton  10,  travée  38. 

Page  532  du  Catalogue. 

328.  —  Mémoire  sur  la  révolution  arrivée  en  Cochinchine,  en 
1785,  par  M.  de  Solminihac  de  Lamothe.  25  février  1786. 

329.  —  Mémoire  sur  la  Cochinchine,  par  M.  Boinet,  procureur 
des  missions  étrangères,  1725(?) 

330.  —  Notes  sur  la  Cochinchine. 

331.  — Projet  d'instructions  relatif  à  la  reconnaissance  à  la  côte  de 
Cochinchine,  et  plus  particulièrement  à  la  cote  de  Tourane, 
par  M.  de  Solminihac,  1786. 

332.  — Note  de  M.  de  Kersaint  sur  deux  baies  de  la  côte  de 
Cochinchine,  U  mars  1789. 

333.  —  Observations  de  M.  de  Saint-Rivael  sur  la  fochinchine, 
11  avril  1789. 

334.  —  Projets  d'expéditions  pour  la  Cochinchine,  par  M.  Roth . 
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335.  —  Même  sujet,  même  auteur. 

336.  —  Même  sujet. 

Page  533  du  Catalogue. 

337.  —  Observations  sur  le  projet  de  M.  Roth,  d'une  expédition 
en  Cochinchine.  Conditions  auxquelles  M.  Roth  prend  à  sa 
charge  l'expédition  en  Cochinchine. 

338.  —  Mémoire  sur  les  royaumes  de  Cochinchine  et  de  Cam- 
boje. 

339.  Réflexions  politiques  et  secrètes  sur  les  royaumes  de  Co- 
chinchine et  de  Camboje. 

Page  543  du  Catalogue. 

340.  —  Notes  relatives  à  l'histoire  du  Tonkin. 

Catalogne  des  pièce»  concernant  la  Compagnie  des  Indes. 

341.  —  Lettre  de  M.  Irieu,  écrite  à  M.  Godeheu,  sur  le  commerce 
de  la  Cochinchine,  1747.  Carton  18,  pièce  6. 

342.  —  Arrêtés  pris  pour  un  établissement  en  Cochinchine. 
Pièces  secrètes  y  relatives,  1748  à  1752.  C.  18,  p.  6. 

343.  —  Mémoire  sur  le  commerce  de  la  Cochinchine.  1748.  C.  4, 
p.  5. 

344.  —  Mémoire  de  M.  Dumont  concernant  la  Cochinchine,  1748. 
C.  4,  p.  5. 

345.  —  Réflexions  sur  le  mémoire  de  M.  Dumont,  1748.  C.  14, 
p.  5. 

346.  —  État  des  présents  pour  le  roi  de  la  Cochinchine,  1749. 
C.  18,  p.  6. 

347.  —  Lettre  secrète  de  M.  Davie  concernant  l'expédition  de 
Cochinchine.  Réponse  de  1       i  1 

p.  6. 

348.  —  Lettre  ou  journal  de  M.  Poivre,  30  mars.  Récit  de  voyage. 
Lettres  de  Pondichéry,  du  lep  juillet  1749.  C.  18,  p.  6. 

349.  —  Lettre  de  M.  Laurens  à  la  Compagnie.  M.  Laurens  était 
adjoint  à  Poivre,  1749.  C.  18,  p.  6. 

350.  —  Propositions  du  R.  P.  Saint-Phalle  de  renouer  les  rela- 
tions avec  le  Tonkin.  1747.  C.  4,  p.  3. 

351.  —  Mémoire  sur  le  commerce  de  l'Inde  et  celui  de  l'empire 
Mogol,  par  M.  Roth.  1754.  C.  46,  p.  23. 

352.  —  Note  sur  le  commerce  du  Pégou,  des  Maldives,  de  la 
Chine  et  du  Tonkin,  1755.  C.  15,  p.  25. 

353.  —  Relation  du  voyage  de  M.  Dumont  à  Canton,  1755.  C.  4, 
p.  6. 
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354.  —  Lettres  et  journal  de  M.  Poivre  sur  la  Cochinchine,  1751 . 
C.  18,  p.  6. 

355.  —  Précis  de  la  lettre  du  roi  de  France  au  roi  de  Cochin- 
chine, 1752.  C.  18,  p.  6. 

356.  —  Lettre  de  l'évêque  d'Érimé  à  messieurs  de  la  Compagnie 
sur  la  Cochinchine,  1751.  C.  18,  p.  6. 

357.  —  Lettre  de  M.  Bourgin,  missionnaire  en  Cochinchine,  sur 
les  assertions  de  M.  Poivre,  1751.  C.  18,  p.  6. 

358.  —  Extraits  de  lettres  de  M.  Poivre  au  comité  secret  de  la 
Compagnie,  1751.  C.  18,  p.  6. 

359.  —  Inventaire  des  papiers  relatifs  à  l'expédition  de  Cochin- 
chine, 1752.  C.  18,  p.  6. 

360.  —  Lettre  de  M.  Poivre  à  son  retour  de  Cochinchine,  causes 
auxquelles  il  attribue  sa  non-réussite,  1750.  C.  18,  p.  6. 

361 .  —  Dispositions  pour  l'affaire  particulière  de  la  Cochinchine, 
qui  influent  sur  la  présente  expédition,  1750.  C.  18,  p.  6. 

Mémoire*  et  Instruction*. 

Carton  26. 

362.  —  Lettre  sur  la  campagne  de  M.  Rosily. 

Carton  28. 

363.  —  Pièces  relatives  au  portulan  de  la  Cochinchine. 

Carton  85. 

Iles  de  France  et  de  Bourbon. 

364.  —Lettre  des  syndics  et  directeurs  de  la  Compagnie,  adressée 
à  M.  Laurens,  par  laquelle  on  l'adjoint  à  M.  Poivre  pour 
l'accompagner  dans  une  mission  secrète  qui  lui  est  confiée 
pour  la  Cochinchine,  1748. 

365.  —  Lettre  de  M.  Poivre  aux  directeurs  de  la  Compagnie  des 
Indes,  relative  à  une  expédition  qu'il  devait  faire  dans  la 
Cochinchine,  1749.  . 

366.  —  Lettre  de  M.  Davie  aux  directeurs  de  la  Compagnie,  sur 
l'expédition  de  M.  Poivre  dans  la  Cochinchine,  1750. 

367.  —  Lettre  de  M.  Poivre,  adressée  aux  membres  du  comité, 
où  U  est  question  d'une  expédition  pour  Manille,  1752. 

368.  —  Documents  relatifs  à  l'expédition  de  M.  Poivre  en 
Cochinchine,  1752. 

369.  —  Copie  d'une  lettre  de  M.  Poivre  à  M.  de  Montaran, 
175&. 
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370.  —  Lettre  adressée  par  les  syndics  et  les  directeurs  de  la 
Compagnie  à  M.  Poivre,  où  sont  exposées  les  conditions  dans 
lesquelles  il  devra  faire  la  mission  qui  lui  a  été  confiée  en 
Cochinchine,  1748. 

371.  — Relation  abrégée  des  voyages  faits  par  le  sieur  Poi- 
vre, etc.,  1748-1757. 

Carton  97. 

372.  —  Mémoire  pour  la  connaissance  des  ports,  depuis  le  Cam- 
boge  jusqu'à  Tonkin. 

373.  —  Instructions  au  sujet  du  voyage  à  Manille,  de  M.  Poivre. 
376.  —  Remarque  sur  la  valeur  des  monnaies  à  la  Cochinchine, 

et  état  des  présents  à  faire  aux  roi,  mandarins,  etc.,  tant  à 
la  Cochinchine  qu'à  Manille  (4  pièces). 

375.  —  Projet  d'un  voyage  au  Tonkin,  et,  en  marge,  la  réponse. 

376.  —  Mémoire  pour  une  entreprise  sur  la  Cochinchine,  pro- 
posée par  M.  Magon  d'Estaing. 

377.  —  Cahier  contenant  des  extraits  du  5e  recueil  des  lettres 
des  missionnaires  sur  le  Tonquin  et  la  Cocliinchine,  et  la 
description  de  la  carte  chinoise  envoyée  à  l'Académie  par 
M.  le  duc  d'Escalone,  grand  d'Espagne,  1702. 

378.  —  Extrait  d'une  lettre  de  M.  Bizoton  de  Saint-Martin  au 
R.  P.  Bizoton  de  Barn,  son  oncle,  sur  les  productions  de 
l'île  d'Orléans  (Pulo-Condor),  1722. 

379.  —  Extrait  (Tune  lettre  sur  l'Ile  de  Pulo-Condor ,  dans  la- 
quelle on  peut  former  un  établissement,  et  le  plan  de  cette 
île,  par  Veret,  en  1 686  ;  et  mémoire  faisant  connaître  que 
cette  lie,  dont  le  terrain  se  refuse  aux  conditions  essentielles 
pour  vivre,  doit  être  tout  à  fait  abandonnée.  Renauty, 
1723. 

380.  —  Extrait  des  lettres  édifiantes  sur  la  visite  de  La  Baume, 
évéque  d'Halicarnasse,  à  la  Cochinchine,  1740. 

381.  —  Remarques  sur  les  îles  Pulo-Condor  (en  anglais), 
1746-47. 

382.  —  Quelques  réflexions  sur  le  mémoire  qui  traite  du  com- 
merce de  la  Cochinchine.  1 748. 

383.  —  Rapport  de  la  mission  de  M.  Le  Poivre  à  la  Cochinchine, 
1748. 

384.  —  Instructions  données  par  la  Compagnie  des  Indes  à 
M.  Le  Poivre  sur  sa  mission,  1748. 

385.  —  Mémoire  sur  le  commerce  de  Cochinchine,  1748. 
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386.  —  Autres  instructions  données  à  M.  Poivre,  chargé  de  l'ex- 
pédition de  la  Cochinchine,  1749. 

387.  —  Journal  d'un  voyage  fait  à  la  Cochinchine  pour  la  Com- 
pagnie des  Indes.  Laurens,  1748-49. 

388.  —  Description  de  la  Cochinchine  faite  à  bord  du  vaisseau 
de  la  compagnie  le  Machault.  Laurens,  1749-50. 

389.  —  Journal  du  voyage  à  la  Cochinchine  par  le  vaisseau  de 
la  Compagnie  des  Indes  le  Machault. 

390.  —  Lettre  écrite  à  messieurs  du  comité  secret,  par  M.  Poi- 
vre, au  sujet  de  sa  mission  en  Cochinchine,  1750. 

391.  —  Lettre  d'envoi  d'un  mémoire  sur  le  royaume  de  Tonkin  et 
abrégé  de  la  relation  de  ce  royaume.  De  Saint-Phalle, 
1753. 

392.  —  Projet  d'établissement  sur  l'Ile  Pulo-Condor.  Le  Roux, 
1755. 

393.  —  Quelques  vues  de  l'île  Pulo-Condor,  prises  à  bord  de  la 
frégate  de  la  Compagnie  i'Hermione.  Le  Roux,  1756. 

394.  —  Le  Pilote  cochinchinois  ou  mémoire  sur  la  Cochinchine, 
(5  pièces).  D'Ayot,  1807. 

395.  —  Rapport  du  Dépôt  de  la  Marine  au  sujet  d'un  voyage  en 
Cochinchine  (4  pièces),  1816. 

396.  —  Notice  of  the  port  of  Kampot,  with  directions  for  the 
eastern  channel.  Bonnyman,  1851. 

Carton  96. 

397.  —  Renseignements  sur  Pulo-Condor,  tirés  du  3e  voyage  de 
Cook. 

398.  —  Plan  de  la  baie  de  Tourane,  lait  à  bord  de  YÊrigotie. 
Mackau,  1844. 

Carton  98. 

399.  —  Commerce  de  Cochinchine. 

400.  —  Remarques  (incomplètes)  sur  l'île  de  Hainam,  1720-21. 

401.  —  Journal  of  the  schooner  Cuddalore  on  the  coast  of  Hai- 
nam, 1760.  Publié  en  1771.  (3  pièces.)  A.  Dahrymple. 


402.  JTaeque  (Christoval  de).  De  los  rios  de  Mancaned,  voya- 
geur au  Lao,  etc.,  en  1596. 

Sa  relation,  écrite  en  1606  et  encore  inédite,  est  men- 
tionnée par  M.  Ternaux-Compans  dans  les  Archives  des 
voyages. 

403.  —  ■>>  Jtlesle.  Mémoire  sur  le  Cambodje.  Ce  travail  traite 
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en  grands  détails  des  produits  du  Cambodje,  flore,  faune, 
géologie.  Il  sera  prochainement  publié  dans  le  Bulletin  de 
la  Société  de  Géographie  de  Paris. 

604.  —  JWaeeda  (Fr.  Francisco).  Disertacion  de  la  validation 
del  matrimonio  de  los  Gentiles,  en  especial  de  los  Tunquin. 
M.  S.  (Epitome  bibliogr.  de  Pinelo.  t.  1er,  col.  455.) 

405.  —  MelcHor  «le  1»  Peu».  Relation  de  cosas  tocantes 
à  Champan,  Camboja,  i  Siam,  M.  S.  segun  D.  Nicolas  An- 
tonio. (Epitome  bibliogr.  de  Pinelo.  t.  1er,  col.  59.) 

606.  —  Petit  recueil  historique  des  missions  estrangères  de 
Chine.  Envoyé  de  Macao,  par  M.  l'abbé  le  Romain,  mission- 
naire en  Chine,  à  Caen,  sa  patrie.  1770.  Petit  in-12. 

407.  —  Relation  de  las  costumbres  de  el  reino  de  Champa,  que 
empieça  :  Es  tierra  mui  fertil,  M.  S.  en  Libreria  del  marques 
de  Villena,  en  6.  Castell.  (Epitome  bibliogr.  de  Pinelo.  t.  1er. 
Suppl.  au  titre  m.) 

608.  —  Relation  de  la  persécution  et  du  glorieux  martyre  que 
les  chrestiens  de  la  Cochinchine  ont  souffert  pour  nostre 
saincte  foi  en  Tannée  1666  et  1665,  et  de  Testât  présent  de 
la  Chine  et  du  Tunquin,  et  les  autres  missions  de  TOrient, 
envoyée  au  R.  P.  Jean  de  Brisacier,  procureur  des  missions 
estrangères  à  Paris,  ou,  en  son  absence,  au  R.  P.  Philippe 
Maurin,  de  la  Compagnie  de  Jésus.  Ms.  in-f. 

609.  —  Relaelon  de  la  Corte  del  Gran  Tunquin, 
Rei  de  la  Coehlnehina.  M.  S.  en  franç.  (Epitome 
bibliogr.  de  Pinelo.  t.  1er,  col.  65.) 


IV  SÉRIE. 


CARTES 

non  comprises  dans  les  ouvrages  on  articles  déjà  mentionnés  : 
610.  —  Carte  de  l'empire  d'Annam,  Tonkin  et  Co- 
chinchine, pour  servir  à  l'histoire  des  missions  de  la  Com- 
pagnie de  Jésus,  1858,  1  feuille. 

411.  —  Carte  du  cour»  du  Cambodge.  Voyez  278, 

XIV. 

412.  —  Carte  d'une  partie  de»  eétee  de  Chine  et 
de  Coehiucl&ine.  Golfe  du  Tonquin  et  détroit  de  Hai- 
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nam.  (D.  de  la  M.)  1860.  Publication  du  Dépôt  delà  marine, 
n°  mh. 

413.  —  Carte  d'une  partie  de  1»  eote  de  Coehin- 
ehine,  2  feuilles,  publiées  par  le  Dépôt  de  la  marine  sous 
les  n0<  808  et  809.  (Voyez  Laplace,  voyage  de  la  Favorite.) 

414.  —  Carte  générale  anglaise  des  pays  baignés 
par  la  mer  de  la  Chine. 

1 re  feuille.  Carte  des  côtes  de  Singapore  à  la  baie  de  Camranh, 
1859. 

2e  feuille.  Carte  des  côtes  de  la  baie  de  Camranh  à  Hong- 
Kong.  Ile  de  Haïnan. 

415.  —  Carte  pour  la  navigation  des  mers  entre 
les  eûtes  de  la  Chine,  et  du  banc  le  Paraeel 
et  celles  dn  golfe  de  Coehlnehine,  dressée  sur 
une  carte  manuscrite  à  M.  Bouvet,  qui  contenait  depuis  le 
2e  degré  jusqu'au  24e,  dont  cette  première  feuille  ne  com- 
prend que  du  24e  au  13e  degré.  Octobre  1737.  La  2e  feuille 
comprend  du  13e  au  2*  degré.  Ce  manuscrit  appartient  à  la 
bibliothèque  impériale,  département  géographique. 

416.  —  Coehin  China,  preliminary  chart  of  the  Saigon  or 
Don-nai  river  with  the  Dantrang  and  Soirap  branches  leading 
to  the  city  of  Saigon  compiled  from  tracings  of  the  french 
survey  now  in  progress,  1861.  Plan  de  Saigon. 

4)7.  —  Coehin  China*  lre  feuille,  du  golfe  de  Siam  à  Nha- 
trang.  2*  feuille,  de  Nhatrang  à  Touron,  d'après  Jean 
d'Ayot. 

418.  —  Coehin  China.  River  Dong-Naï  from  cape  S.  James 
to  the  city  of  Saigon  from  a  french  manuscript,  1791. 

419.  —  Cornellss  de  More  (Jean).  Voiage  de  George  Spil- 
berg,  amiral  hollandais,  aux  lies  Moluques  par  le  détroit  de 
Magellan,  en  1614.  Ce  voyage  est  accompagné  d'une  carte 

où  la  presqu'île  orientale  de  l'Inde,  dressée  par  , 

se  trouve  représentée.  (Recueil  des  voiages  qui  ont  servi  à 
l'établissement  et  aux  progrès  de  la  Compagnie  des  Indes 
Orientales,  formée  dans  les  Provinces-Unies  des  Pais-Bas. 
Amsterdam.  Etienne  Roger,  1706,  in-12,  t.  V.) 

420.  —  Croquis  dn  mouillage  du  eap  Koung- 
Quloua  (côte  du  Tonkin).  1/2  feuille.  Publication  du 
Dépôt  de  la  marine,  n°  810.  (Voyez  Laplace,  voyage  de  la 
Favorite.) 

421.  —  D'Ayot.  Carte  générale  des  côtes  de  la  Cochinchine  et 
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du  Camboge,  in  feuille,  de  la  pointe  Camboge  à  Camraigne, 
1807.  Publication  du  Dépôt  de  la  Marine,  n°  446. 

422.  —  Carte  particulière  de  la  côte  de  Cochinchine,  depuis  le 
cap  Saint-Jacques  jusqu'au  faux  cap  Varella  1807. 1/2  feuille. 
Publication  du  Dépôt  de  la  marine,  n°  454. 

423.  —  Carte  générale  des  côtes  de  la  Cochinchine  et  du  Cam- 
boge, de  Hué  au  cap  Varelle,  1807,  1/2  feuille.  Publication 
du  Dépôt  de  la  marine,  n°  447. 

424- — Carte  particulière  de  la  côte  de  Cochinchine, depuis  la  baie 
de  Camraigne  jusqu'à  la  baie  Tanquam,  1807,  1/2  feuille. 
Publication  du  Dépôt  de  la  marine,  n°  455. 

425.  —  Plau  de  la  côte  de  Cochinchine,  depuis  l'ile  Shala  jus- 
qu'au cap  Varella,  1807,  1/2  feuille.  Publication  du  Dépôt 
de  la  Marine,  n°  451. 

426.  Plan  de  la  rivière  de  Saigon,  depuis  le  cap  Saint-Jacques 
jusqu'à  la  ville  de  Saigon.  1799,  1/2  feuille.  Publication  du 
Dépôt  de  la  marine ,  n°  456. 

427.  —  Plan  de  la  ville  de  Saigon.  1799.  1/2  feuille.  Publication 
du  Dépôt  de  la  Marine,  n°  457. 

428.  —  Plan  de  la  baie  et  du  port  de  Camraigne.  1 807 . 1/2  feuille. 
Publication  du  Dépôt  de  la  Marine,  n°  453. 

429.  —  Plan  de  la  baie  de  Niatrang  et  du  golfe  de  Binkang, 
1807,  1/2  feuille.  Publication  du  Dépôt  de  la  marine, 
n°  452. 

430.  —  Plan  des  ports  de  Xuandai,  Yung-Lam  et  Yung-Chao, 
1807,  1/2  feuille.  Publication  du  Dépôt  de  la  marine,  n°  450. 

431.  —  Port  de  Quinhone.  Port  de  Cou-Mong,  1807,  1/2  feuille. 
Publication  du  Dépôt  de  la  marine,  n°  449. 

432.  —  IHelr»  mare  lie.  Plan  de  la  baie  et  du  mouillage  de 
Tourane,  1853,  1/2  feuille.  Publication  du  Dépôt  de  la 
marine,  n°  1438. 

433.  —  F«oe»«M  (De).  Carte  de  la  Cochinchine  française. 
Voyez  278,  xvm. 

434.  —  JfkgerBchmidt.  Plan  de  la  grande  baie  de  Poulo- 
Condore.  1847.  1/2  feuille.  1843.  Publication  du  Dépôt  de 
la  marine,  n°  1141. 

435.  —  Kergarira  (A.  de).  Plan  de  la  baie  d'Yu-lm-Kan  et 
du  mouillage  de  Sanghia.  1817.  1/2  feuille.  Dépôt  de  la 
marine,  n°  442. 

436.  —  Id.  Plan  de  la  baie  de  Gaalong.  1817.  1/2  feuille.  Dépôt 
delà  marine,  n°  441. 
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437.  —Iier*»rt©»  (A.  de)  Plan  de  la  baie  de  Lyeoung-Soy. 
1817.  1/2  feuille.  Dépôt  de  la  marine,  n°  440. 

438.  — Id.  Carte  réduite  d'une  partie  de  la  côte  de  Hainan.  1/2 
feuille.  Dépôt  de  la  marine,  n°  439. 

439.  —  Lapfte  père,  Lapie  fils.  Atlas  universel  de  géo- 
graphie ancienne  et  moderne.  Paris,  1829. 

Carte  de  l'Inde  en  deçà  et  au  delà  du  Gange. 

440.  —  La  Roche  Poneié  (De).  Carte  de  la  mer  de  Chine, 
lre  feuille,  côte  méridionale  de  Cochinchine,  de  la  pointe 
Caraboge  à  Camranh,  1851.  (De  la  Roche-Poncié,  d'après 
les  cartes  anglaises.)  Publication  du  Dépôt  de  la  marine, 
n°  1271. 

Id.  Carte  de  la  mer  de  Chine,  2e  feuille,  côte  orientale  de 
Cochinchine,  de  Tourane  à  Camranh,  1850.  (De  la  Roche- 
Poncié,  d'après  les  cartes  anglaises.)  Publication  du  Dépôt 
de  la  marine,  n°  1254. 

441.  —  Blase.  Carte  de  -la  Cochinchine  française.  Voyez 
n°  278,  x. 

442.  —  Malien  (L.),  ingénieur  hydrographe  de  b  marine. 
Basse-Cochinchine  et  Cambodge.  Carte  générale  publiée 
sous  le  ministère  de  M.  le  comte  Prosper  de  Chasseloup- 
Laubat,  en  1863,  par  MM.  Manen,  Vidalin  et  Héraud,  sous- 
ingénieurs  hydrographes.  Dépôt  général  de  la  marine, 
nu  2067. 

443.  —  Id.  Carte  provisoire  de  la  Basse-Cochinchine,  dressée  par 
ordre  de  M.  le  vice-amiral  Charner,  1862.  Dépôt  général 
de  la  marine,  n°  1963. 

444.  —  Id.  Basse-Cochinchine.  Carte  générale  dressée  par 
MM.L.  Manen  et  G.  Héraud,  sous-ingénieurs  hydrographes, 
publiée  sous  le  ministère  de  M.  le  comte  P.  de  Chasseloup- 
Laubat.  au  Dépôt  général  de  la  marine,  en  1863.  4  feuilles, 
no,2068,  2069,  2070,  2071. 

445.  —  Id.  Basse-Cochinchine.  1M  feuille,  province  de  Bien-hoa, 
levée  par  ordre  de  M.  le  vice-amiral  Bonard,  dressée  par 
M.  Manen,  et  publiée  par  le  Dépôt  de  la  marine,  n°  2074, 
sous  le  ministère  de  le  comte  P.  de  Chasseloup-Laubat, 
1863. 

2"  feuille,  partie  Nord  des  provinces  de  Bien-hoa  et  de 
Gia-Dinh,  1863,  n«  2075. 

3*  feuille,  provinces  de  Gia-Dinh  et  de  Dinh-Tuong,  1863, 
n°  2076. 

4*  feuille,  embouchures  du  Tien-Giang,  n°  2077. 
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5*  feuille,  embouchure  du  Co-Khicn  et  du  Haû-Giang, 
n°2078. 

6e  feuille,  le  Tien-Giang  de  la  frontière  du  Cambodge  à 
Jadec,  le  Haû-Kiang  de  Chaudoc  au  Racli-Traon,  n°  2079. 

466.— If I  an  en.  Atterrages  du  cap  Saint-Jacques,du  capSaint'Jac- 
ques  à  la  pointe  Kega, levée  par  ordre  de  MM.  les  vice-amiraux 
Gharner  et  Bornard,  par  MM.  Manen  et  Pouzols,  publiée 
par  le  Dépôt  général  de  la  marine,  n°  2073,  en  1863,  sous 
le  ministère  de  M.  le  comte  P.  de  Chasseloup-Laubat. 

447. —  Id.  Atterrages  du  cap  Saint-Jacques,  du  cap  Saint- Jacques 
au  cap  Ti-wan  et  à  l'embouchure  du  Ham-Long,  1863, 
dressée  par  MM.  Manen,  Vidalin  et  Héraud.  Dépôt  de  la 
marine,  n°  2072. 

A48. —  Id.  Plan  particulier  de  la  baie  de  Ganh-Rai  du  Phuoc-Binh- 
Giang  jusqu'à  l'entrée  du  Rach-Mongom  et  des  communica- 
tions intérieures  du  Phuoc-Binh-Giang  avec  Phuoc-Tuy-Phu 
ou  Baria,  levée  par  ordre  de  M.  le  vice-amiral  Bonard,  par 
M.  Manen,  sous-ingénieur  hydrographe  de  la  marine,  et 
publiée  en  1863,  sous  le  ministère  de  M.  le  comte  P.  de 
Chasseloup-Laubat,  n°  2083. 

449.  —  Id.  Plan  du  groupe  des  îles  Condore  ou  Con-non,  levé  en 
1862,  par  ordre  de  M.  le  vice-amiral  Bonard,  par  MM.  Ma- 
nen et  Héraud,  et  publié  par  le  Dépôt  général  de  la  marine 
sous  le  ministère  de  M.  le  comte  de  Chasseloup-Laubat. 
N°  2053,  1/2  feuille. 

450.  —  Id.  Royaume  de  Cambodge  ou  Khmer,  levé  par  ordre  de 
M.  le  vice-amiral  Bonard,  et  publié  en  1863,  au  Dépôt  de 
la  marine,  sous  le  ministère  de  M.  le  comte  P.  de  Chasse- 
loup-Laubat, par  MM.  Manen,  Vidalin  et  Héraud.  S.-Ing. 
hydrog.  de  la  marine,  3  feuilles,  nM  2080,  2081,  2082. 

451.  —  Id.  Carte  de  la  Cochinchine  Française.  Voy.  278,  XXXI. 
Cette  carte  a  été  reproduite  dans  V Atlas  des  Colonies  fran- 
çaises ,  publié  en  1866,  par  ordre  de  S.  Exc.  le  marquis 
de  Chasseloup-Laubat. 

452.  — Id.  Carte  de  la  presqu'île  de  rindo-Chine,depuis  le  port  de 
Qui-Nhon,dans  la  mer  de  Chine,  jusqu'à  l'entrée  de  la  rivière 
Bang-Kok,  dans  le  golfe  de  Siam.  Public,  du  Dépôt  de  la 
marine,  n°  2193. 

453.  — Id.  Carte  des  atterrages  du  cap  Saint-Jacques,  partie  com- 
prise entre  le  cap  Ti-wan  et  les  embouchures  du  Co-Chien. 
Public,  du  Dépôt  de  la  marine,  n°  2253. 

654.  —  Manen  et  Rlehards.  Carte  de  la  presqu'île  de 
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l'Indo-Chine,  depuis  le  port  de  Quin-Hon,  dans  la  mer  de 
Chine,  jusqu'à  l'entrée  de  la  rivière  Bang-Kok,  dans  le  golfe 
de  Siam.  Public,  du  Dépôt  de  la  marine,  n°  2066. 

455.  —  Ulanen,  Vidal  iu  et  H  éraud.  Carte  générale  de 
la  Basse-Cochincliine  et  du  Cambodge.  Public,  du  Dépôt  de 
la  marine,  n°  2192. 

456.  —  Placide.  Carte  du  royaume  de  Siam  et  des  pays  cir- 
convoisins,  par  le  R.  P.  ***.  Augustin  déchaussé,  géographe 
ordinaire  de  Sa  Majesté,  dédiée  à  M.  le  Chevalier  du  Chau- 
mont,  ambassadeur  du  Roy  à  Siam. 

457.  —  Plan  de  la  baie  de  Tourane.  (Côte  de  Cochin- 
chine).  Public,  du  Dépôt  de  la  marine,  n°  811.  (Voyez 
Laplace,  voyage  de  la  Favorite.) 

458.  —  Plal*  (E.)»  Plan  de  la  baie  de  Tourane.  Public,  du 
Dépôt  de  la  marine,  n°  1958. 

459.  —  Id.  Pian  du  port  d'Yu-lin-Kan  (côte  sud  d'Hainan).  1/2 
feuille.  Public,  du  Dépôt  de  la  marine,  n°  1842. 

460.  —  Richard»  (JT).  Gulf  of  Siam  surveyed  by  M.  *** 
master,  etc.  Cette  carte  donne  les  côtes  du  Cambodge.  Elle 
est  en  4  feuilles,  mais  il  existe  une  réduction  en  une  feuille. 
Traduction  française  publiée  parle  Dépôt  de  la  marine,  sous 
le  n°  1972. 

461 .  —  Rosili.  Côtes  de  la  Cochinchine,  depuis  le  cap  Boxhor- 
nen  jusqu'à  l'Ile  de  Buil,  1798.  Public,  du  Dépôt  de  la  marine, 
n°  444. 

462.  — Id.  Côtes  de  la  Cochinchine,  depuis  l'Ile  de  Buil  jusqu'à  la 
baie  de  Saigon.  1798.  Public,  du  Dépôt  de  la  marine,  n°443. 

463.  — U.CôtesdeiaCochinchine,depuis  l'Ile  des  Tigres  jusqu'au 
cap  Boxhornen.  1798  (Rosili).  Public,  du  Dépôt  de  la  marine, 
n°  445. 

464.  — Id.Plan  d'une  partie  du  cours  de  la  rivière  deSaigon, depuis 
cette  ville  jusqu'à  son  embouchure.  —  Plan  du  port  de  Can- 
dia  à  la  côte  de  Tsiompa.  1798  (Rosili).  Public,  du  Dépôt  de 
la  marine,  n°  458. 

465.  —  Sl»»w  (D.  M.).  The  royal  illustrated  Atlas  of  Modem 
Geography,  with  an  introductory  notice  by  **  secretary 
of  the  Royal  Geographical  Society,  etc.  A.  Fullarton  and  C°. 
London  and  Edimburg. 

lndian  Archipelago.  Cette  carte  comprend  le  Cambodge  et 
la  Cochinchine  jusqu'au  Tong-King. 

466.  —  Spruner  (II.  Harlvon)*  Hislorisch-Geographis— 
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cher  Hand-Atlas  zur  Geschichte  Asiens,  Africa's,  America's 
and  Australiens.  Gotha  :  Justus  Perthes,  1853. 
Cet  atlas  historique  offre  un  grand  intérêt  ;  on  peut  y  suivre 
presque  tous  les  changements  de  dominations  qui  eurent  lieu 
en  Asie  depuis  le  nm*  siècle  avant  l'ère  chrétienne  jusqu'au 
xviii*  après  la  naissance  du  Christ. 
&67.—  T»berd.  Carte  de  l'empire  d'Annam.  Voy.  n°  278,  VII. 

468.  —  Tardleu  (Ambroise).  Carte  du  pays  de  Cambodge 
dressée  et  gravée  d'après  d'Ayot  et  les  recherches  de 
M.  Abel  Rémusat.  (Extrait  des  Nouvelles  Annales  des 
Voyages,  t.  3,  p.  1er.) 

469.  —  Tonff-Kin*  gulf  from  a  sketch,  by  Thomas  Kerr 
Blaster  of  H.  M.  S.  Columbine.  1849. 

470.  —  Valent?»  (François).  Beschryving  van  Oud  en  Nieuw 
Oost-Indien  door  Dortrecht  et  Amsterdam,  1724. 5  par- 
ties en  7  vol.  gr.  in-4°  et  Atlas. 

L'Atlas  renferme  une  carte  des  Indes-Orientales  et  royaumes 
adjacents,  allant  du  cap  de  Bonne-Espérance  à  la  Nouvelle- 
Guinée. 

V.-A.  Barbie*  du  Bocage, 

♦  Secrétaire  de  la  commission  centrale 

de  la  société  de  géographie  de 
Paris. 
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Le  monitor  américain  à  deux  tourelles  Miantonomoh.  —  Essais  de  la 
Magnanime,  frégate  cuirassée.  —  Du  nettoyage  des  carénés  au  moyen 
de  l'appareil  plongeur  à  air  comprimé.  —  Résumé  du  mémoire  de 
M.  Brito  Capello  sur  l'ouragan  du  13  décembre  1864  à  Lisbonne.—  Note 
de  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Lartigue  sur  les  tempêtes  qui  se  sont  pro- 
duites en  mars  dernier  à  Buénos-Ayres  et  sur  les  côtes  de  France.  — 
Retour  le  MM.  Mage  et  Quintin  de  l'intérieur  de  l'Afrique.  —  La  société 
de  secours  mutuels  des  huissiers,  gardiens  de  bureau,  etc,  des  adminis- 
trations p obliques.  —  Lettre  de  M.  Marié-Davy. 

Le  Monitor  Miantonomoh. — On  lit  dans  le  Times  du  2  juillet  : 
«  Ce  formidable  navire  de  guerre  est  le  premier  des  navires  à 
tourelles  américain  qui  ait  paru  en  Europe,  et  son  arrivée  à 
Queenstown  et  à  Spithead  a  produit  une  sensation  de  curiosité 
extraordinaire.  C'est  samedi,  de  bonne  heure,  qu'il  a  quitté 
Spithead  pour  se  rendre  à  Cherbourg.  —  On  dit  que  de  Cher- 
bourg, le  Miantonomoh  doit  visiter  la  Medway  et  la  Tamise,  puis 
la  Baltique,  et  qu'à  son  retour  de  la  Baltique,  il  toucherait  de  nou- 
veau à  Spithead. 

Le  duc  de  Somerset  (premier  lord  de  l'Amirauté),  avec  le  con- 
trôleur de  la  marine  et  d'autres  membres  de  l'Amirauté,  a  visité 
le  Miantonomoh ,  qui  lui  a  été  montré  dans  tous  ses  détails  par 
le  capitaine  Beaumont.  Ces  messieurs  ont  ensuite  pris  place  sur 
une  passerelle  élevée,  en  compagnie  de  l'honorable  M.  Fox,  sous- 
secrétaire  d'État  de  la  marine  des  États-Unis,  pour  assister  à  une 
expérience  de  tir  avec  les  énormes  canons  de  15  pouces  (0"°  38) 
à  âme  lisse,  qui  arment  les  tourelles.  On  fit  le  branlebas  de  com- 
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bat,  on  ferma  toutes  les  écoutilles  avec  leurs  panneaux,  et  les 
ventilateurs  commencèrent  à  jouer  pour  renouveler  l'air  à  Tinté- 
rieur  du  navire  ;  en  un  mot»  on  prit  toutes  les  dispositions  comme 
pour  un  combat  à  la  mer.  Cela  fait,  on  descendit  dans  l'entre- 
pont, et  l'on  put  se  convaincre  que,  bien  qu'en  plusieurs  endroits 
l'air  fût  un  peu  étouffant  pour  des  poumons  qui  venaient  de  res- 
pirer l'air  extérieur,  cet  air  ne  manquait  pas  de  fraîcheur,  comme 
on  pouvait  en  juger  par  le  thermomètre,  et  que  l'on  aurait  pu 
dans  ces  conditions  soutenir  un  engagement  pendant  une  journée 
de  forte  chaleur,  sans  en  être  plus  incommodé  qu'à  bord  d'un 
navire  à  vapeur  ordinaire. 

Le  premier  coup  tiré  était  pointé  sous  l'angle  de  pointage  en  hau- 
teur extrême,  avec  une  charge  de  35  livres  de  poudre  (15k,  855) 
et  un  obus  ensaboté.  Ce  fut  un  spectacle  grandiose  lorsque 
le  vaste  globe  de  métàl  sortant  de  la  bouche  du  canon  et  déchi- 
rant l'air  avec  un  rugissement  sinistre  décrivit  sa  trajectoire  pour 
aller  tomber  à  environ  3,500  yards  du  navire  (3,150™). 

Le  second  coup,  avec  une  charge  de  35  livres  (15k85)  et  un 
boulet  plein  de  460  livres  (208*  380)  fut  tiré  en  belle.  Si  le 
premier  coup  avait  été  d'un  grand  effet,  en  permettant  de  suivre 
des  yeux  la  trajectoire  d'un  obus  de  0m  38,  celui-ci  offrit  plus 
d'intérêt  en  montrant  la  perfection  du  tir  à  ricochet,  lequel  nous 
avons  tout  à  fait  négligé  en  rayant  notre  grosse  artillerie  de 
mer.  On  vit  la  boule  immense  tracer  en  ligne  étroite  son  sillon 
sur  la  surface  de  la  mer  avec  autant  de  sûreté  que  la  balle  du 
joueur  de  cricket  glisse  sur  la  pelouse. — Le  bruit  de  l'explosion, 
la  secousse  et  le  volume  de  fumée  qui  pénétra  dans  les  tourelles 
ne  furent  ni  plus  ni  moins  que  ce  que  l'on  devait  naturellement 
attendre  de  l'explosion  d'une  charge  de  35  livres. 

La  manœuvre  des  pièces  fut  un  peu  lente,  mais  cette  lenteur 
s'explique  par  le  fait  que  c'était  la  première  fois  que  les  servants 
exécutaient  un  tir  à  boulet.  Les  volets  ou  mantelets  de  sabord 
gênaient  beaucoup  les  hommes  pour  la  charge,  et  il  ne  parait  pas 
douteux  qu'on  ne  pût  facilement  s'en  passer,  avec  les  moyens 
dont  on  dispose  d'éviter  la  tourelle  pendant  la  charge,  afin  de 
ne  pas  présenter  le  sabord  en  face  de  l'ennemi.  11  doit  toujours 
être  facile,  en  effet,  avec  la  vapeur  qui  fait  tourner  la  tourelle,  et 
les  hélices  jumelles  qui  permettent  au  navire  de  tourner  sur  place, 
de  ne  pas  présenter  le  sabord  en  face  de  l'ennemi,  tant  que  le 
canon  n'est  pas  en  batterie.  Dans  ces  conditions,  les  volets,  ou 
mantelets  de  sabord,  paraissent  superflus. 

Kn  ce  qui  concerne  le  mouvement  de  rotation  des  tourelles  par 
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la  vapeur,  il  nous  semble  qu'il  y  a  là  deux  fautes  :  la  première, 
c'est  qu'en  cas  d'avarie  dans  le  mécanisme  à  vapeur,  là  tourelle 
ne  peut  plus  tourner  et  l'artillerie  est  paralysée,  faute  d'un  second 
moteur  qiri  supplée  le  premier.  La  seconde,  c'est  que  la  rotation 
est  accompagnée  d'une  oscillation  latérale,  qui  doit  gêner  le 
pointage  et  le  tir,  surtout  quand  l'objet  à  battre  est  petit  et 
mobile.  Notre  Hoyal-Sovereign  est  pourvu  de  quatre  moyens 
différents  pour  faire  tourner  les  tourelles, toujours  à  bras  d'hom- 
mes, et  ce  mouvement  est  parfaitement  stable  et  régulier. 

Les  autres  défauts  que  nous  reprochons  au  Miantonomoh  ysans 
parler  de  sa  construction  en  bois,  sont  d'abord  ses  aménagements 
défectueux  en  cas  de  croisière  sous  une  latitude  tropicale,  le 
manque  d'espace  pour  l'arrimage  résultant  du  peu  de  tirant  d'eau 
du  navire. 

Le  Miantonomoh  est  assurément  trop  formidable  pour  qu'on 
ne  cherche  pas  à  l'imiter,  mais  il  nous  semble  que  nous  construi- 
rions notre  Miantonomoh  en  fer,  que  nous  lui  donnerions  plus 
de  tirant  d'eau,  afin  d'obtenir  plus  d'espace  dans  la  cale  et  de 
mieux  loger  les  officiers  et  l'équipage.  En  même  temps,  nous 
voudrions  que  dans  le  combat  uotre  navire  offrit  à  l'ennemi  aussi 
peu  de  surface  à  battre  que  le  Miantonomoh,  et  pour  cela  nous 
lui  donnerions  la  facilité  d'immerger  ses  œuvres  mortes,  en 
introduisant  de  l'eau  dans  des  compartiments  étanches,  etc. 

La  preuve  que  le  Miantonomoh  manque  d'espacedans  sa  cale, 
c'est  qu'il  n'y  a  pas  de  place  pour  son  approvisionnement  d'eau;  le 
seul  emplacement  pour  l'eau  est  à  l'arrière  du  logement  de  l'équi- 
page où  l'on  a  arrimé  des  caisses  en  tole d'une  contenance  totale  de 
6,000  gallons  (27,260  litres)  ;  à  la  mer,  on  se  sert  d'un  appareil 
distillatoire.  Sur  le  pont  et  au-dessous  du  pont,  on  remarque  de 
nombreuses  installations  mécaniques  très-dignes  d'attention , 
mais,  ce  qu'il  faut  surtout  admirer,  c'est  la  manière  dont  les  tou- 
relles ont  été  assemblées.  » 

A  cet  article  du  Times,  nous  sommes  à  même  d'ajouter  quel- 
ques détails  sur  la  construction  du  Miantonomoh.  Ce  monitorest 
du  même  type  que  le  Monadnock,  le  Tonawanda  et  YAgamenti- 
cw.  Ses  dimensions  principales  sont  les  suivantes  : 

Longueur   79ffl24 

Largeur   15  23 

Tonnage   1560  tonneaux. 

Tirant  d'eau   4Bl26 

Les  machines  sont  de  deux  types  :  celles  du  Miantonomoh  et 
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du  Tonawanda,  du  type  de  M.  Isherwood  à  bielle  renversée  ;  les 
deux  autres  du  type  de  M.  Ericson.  Les  dimensions  des  premières 
sont  les  suivantes  : 


Ces  appareils  sont  a  deux  hélices,  conduites  par  des  machines 
indépendantes.  Les  chaudières,  au  nombre  de  4,  sont  du  système 
Martin.  Les  chambres  de  chauffe  sont  transversales. 

L'équipage  est  de  192  hommes  tout  compris. 

Le  bâtiment  est  construit  en  bois  et  cuirassé  extérieurement 
avec  des  plaques  de  0m  291 ,  et  le  revêtement  du  pont  a  0™  08. 
Ce  blindage  est  formé  de  feuilles  de  tôle  de  0™  025  à  0m  037 
d'épaisseur. 

Les  deux  tours,  dont  la  muraille  est  épaisse  de  0™.  254,  sont 
manœuvrées  par  deux  machines,  et  le  mouvement  de  rotation, 
quand  il  est  bien  réglé,  se  produit  avec  une  vitesse  d'un  tour 
pour  2  minutes  1/2  ;  un  seul  homme  placé  dans  la  tour  suffit 
pour  manœuvrer  les  machines  ;  celles-ci  reçoivent  la  vapeur  des 
chaudières  principales. 

L'artillerie,  comme  on  )'a  vu  plus  haut,  se  compose  dans 
chaque  tour  de  2  canons  de  15  pouces  (0ra  381)  à  âme  lisse.  Ces 
pièces  se  manœuvrent  à  bras  ;  une  roue  dentée  fixée  sur  l'affût, 
et  mise  en  mouvement  par  deux  hommes,  engrène  avec  une  cré- 
maillère placée  sur  le  plancher  de  la  tour,  et  permet  de  rentrer 
la  pièce  pour  la  charger.  Le*  projectiles  sont  soulevés  au  moyen 
d'une  petite  grue,  qui  permet  d'amener  le  boulet  à  la  bouche  du 
canon.  Le  bâtiment  est  approvisionné  à  200  coups  par  pièce. 

Six  ventilateurs,  mus  par  3  machines  indépendantes,  sont 
placés  dans  les  différentes  parties  du  bâtiment;  l'air  circule  au 
moyen  d'un  système  de  tuyaux  percés  de  trous.  Une  large  passe- 
relle s'étend  entre  les  tours,  à  2  mètres  au-dessus  du  pont  ;  elle 
est  supportée  par  des  épontilles  en  fer  ;  le  plancher  de  cette 
passerelle  est  à  caillcbotis,  pour  être  moins  susceptible  d'être 
démoli  par  la  mer.  Les  tours  sont  couvertes  par  un  treillis  en  fer, 
dont  la  charpente  sert  en  même  temps  de  liaison  à  la  muraille. 

Le  gouvernail  peut  être  manœuvré  par  deux  roues  placées  sur 
l'une  et  l'autre  tour  :  l'une  dans  la  cabine  du  pilote  située  au- 
dessus  de  la  tour,  l'autre  sur  la  passerelle  qui  règne  sur  la  tour 
à  sa  partie  supérieure  :  celle-ci  sert  à  la  mer,mais  elle  se  démonte 
dès  qu°  la  tour  doit  être  mise  en  mouvement. 


Diamètre  du  piston  . 

Course  

Diamètre  de  l'hélice, 
Pas  de  l'hélice  


0»>9I4 
0  457 

3  352 

4  571 
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Dans  Taxe  de  chaque  tour  se  trouve,  dans  un  tube,  un  compas 
placé  au-dessus  de  la  cabine  du  pilote  :  le  commandant  voit  le 
cap  de  ce  compas  au  moyen  d'une  sorte  d'indicateur  placé  dans 
le  tube.  Il  y  a  de  plus  sur  un  màt  de  signaux,  placé  à  6  mètres 
au-dessus  du  pont,  un  compas  renversé  ;  il  n'est  nullement 
•    influencé  par  la  masse  de  fer  du  navire. 

Les  emménagements  paraissent  bien  entendus  ;  le  comman- 
dant, les  officiers  sont  logés  beaucoup  mieux  que  sur  les  autres 
bâtiments  cuirassés  américains.  Quand  on  est  au  mouillage,  on 
ouvre  des  hublots  pratiqués  dans  la  cuirasse  du  pont  ;  lorsque  la 
mer  commence  à  passer  sur  le  pont,  on  peut  recevoir  encore  de 
la  lumière  et  de  l'air  en  plaçant  au-dessus  des  hublots  des  tubes 
élargis  à  la  partie  supérieure,  étamés  intérieurement,  vissés  sur 
le  pont;  enfin,  à  la  mer,  les  hublots  sont  fermés  par  des  tapes 
de  l'épaisseur  de  la  cuirasse. 

Essais  de  la  Magnanime.  —  La  frégate  cuirassée  la  Magna- 
nime a  terminé  dernièrement  à  Brest  les  essais  de  sa  machine. 
Ces  expériences  présentaient  un  intérêt  tout  particulier,  en  ce 
sens  que  la  Magnanime  est  le  premier  grand  navire  à  vapeur  qui 
ait  été  pourvu  d'une  machine  à  trois  cylindres.  Cette  machine, 
de  la  force  nominale  de  1,000  chevaux,  a  été  construite  par 
MM.  Mazeline,  sur  les  indications  de  M.  Dupuy  de  Lôme.  Les 
trois  cylindres  ont  chacun  un  diamètre  intérieur  de  2m  1 0  ;  la 
course  des  pistons  est  de  lm  30.  11  y  a  8  corps  de  chaudières  à 
h  foyers  ;  la  surface  totale  de  chauffe  est  de  Ù88m,i,  et  celle  des 
grilles  de  58mq  88.  La  vapeur  formée  à  la  chaudière  passe  dans  un 
surchauffeur  avant  de  se  rendre  dans  le  cylindre  du  milieu.  Après 
avoir  agi  sur  le  piston  de  ce  cylindre,  elle  s'échappe  par  le  dos 
de  son  tiroir  par  trois  conduits,  deux  latéraux  et  un  central  ;  les 
deux  premiers  débouchent  directement  dans  les  boîtes  à  tiroir 
des  cylindres  extrêmes ,  le  dernier  débouche  dans  un  très-grand 
réservoir  qui  a  pour  but  d'emmagasiner  la  vapeur  quand  les 
orifices  des  cylindres  extrêmes  sont  étranglés.  La  vapeur  qui  est 
sortie  du  cylindre  milieu  vient  ensuite  agir  sur  les  pistons  des 
cylindres  extrêmes  et  évacue  finalement  dans  deux  condenseurs 
placés  à  bâbord  à  l'extrémité  de  la  machine. 

Les  trois  tiroirs  sont  placés  au-dessus  des  cylindres,  ouverts 
par  le  dos  pour  les  échappements. 

II  n'y  a  que  deux  pompes  à  air,  deux  pompes  alimentaires  et 
deux  pompes  de  cale. 

L'hélice  est  en  porte-à-faux,  à  U  ailes.  Son  diamètre  est  de 
6ra  10,  et  son  pas  régulier  de  8m  25. 
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Sur  les  tuyaux  d'extraction  on  a  adapté  de  chaque  bord  un 
tuyau  spécial  qui,  montant  le  long  du  blockaus,  permettrait  au 
besoin  de  jeter  de  l'eau  bouillante  sur  les  assiégeants. 

Les  expériences  de  marche  sur  les  bases  mesures  duMinouau 
Phare  Saint-Mathieu  (six  milles)  ont  eu  lieu  les  19  et  20  avril  et 
les  8,  U  et  15  mai.  Dans  cette  dernière  journée,  dans  des  cir- 
constances de  temps  très-favorables,  la  moyenne  générale  des 
quatre  parcours  a  été  de  14°  04. 

Le  8  mai,  les  expériences  sur  8  parcours  d'une  base  de  6  milles, 
ont  donné  une  vitesse  moyenne  de  13°.  85,  avec  60e  72  de  vide 
sous  les  pistons,  75e  2  de  pression  moyenne  dans  les  cylindres, 
54.12  tours  à  la  minute  et  une  force  effective  de  3,321  chevaux 
de  75  kilogrammètres.  Pendant  les  8  heures  qu'ont  duré  ces 
essais,  la  consommation  de  charbon  a  été  de  lk.28  par  heure 
et  par  cheval,ou  4,2 17*.  par  heure  de  marche,  soit  101  tonneaux 
par  24  heures,présentant  ainsi  une  économie  de  40  tonneaux  par 
rapport  à  la  Flandre ,1a  plus  économique  des  frégates  cuirassées. 

Le  19  avril, les  valves  ouvertes  aux  2/10  seulement,on  a  obtenu 
une  vitesse  de  12°  10,  avec  49  tours  et  une  consommation  de 
3,270  kilogr.  par  heure,  soit  78  tonneaux  par  24  heures,  ce  qui 
donne  7.7  jours  de  charbon  à  307  railles  par  jour,  avec  l'appro- 
visionnement normal  de  600  tonneaux. 

Du  nettoyage  des  carènes  au  moyen  de  l'appareil  plongeur 
à  air  comprimé.  —  Nos  lecteurs  connaissent  cet  appareil,  dont 
nous  avons  donné  la  description  dans  notre  numéro  d'avril  1865 
(t.  Xlll,  p.  771).  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Denayrouze  a  eu 
l'idée  de  l'employer  au  nettoyage  des  carènes  des  navires  sans 
les  faire  entrer  au  bassin.  Au  mois  de  mars  dernier,  il  a  été  au- 
torisé par  le  vice-amiral  préfet  maritime  à  Toulon  de  faire  l'essai 
de  son  système  surje  garde-cotes  cuirassé  le  Taureau  et  sur  la 
frégate  cuirassée  l'Invincible.  Les  résultats  obtenus,  qu'il  vient 
de  consigner  dans  une  brochure1,  l'ont  amené  à  penser  que 
l'on  pourrait,  avec  les  ressources  du  bord,  entretenir  la  carène 
dans  un  état  de  propreté  très-suffisant,  et  que  l'on  diminuerait 
ainsi  le  nombre  des  passages  des  navires  au  bassin,  tout  en 
conservant  mieux  leurs  vitesses  d'essai. 

Voici  quelques  détails  sur  le  mode  d'opérer  suivi  par  M.  De- 
nayrouze : 

«  La  principale  difficulté  consistait  pour  moi  dans  le 


>  Du  nettoyage  det  carène»  à  vapeur  en  court  de  campagne.  ln-8°  de 
20  pages.  Paris,  A.  Bertrand. 
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mode  d'envoi  des  plongeurs  sur  tous  les  points  de  la  carène. 
Elle  a  été  très-heureusement  et  très-simplement  résolue  par  le 
mode  de  fonctionnement  de  l'appareil,  qui  se  prête  d'une  manière 
toute  particulière  à  ce  genre  de  travail. 

t  J'ai  cintré  le  navire  avec  une  échelle  en  corde,  à  barreaux 
en  bois,  semblable  aux  échelles  de  tangon.  Cette  échelle  était 
roidie  des  deux  côtés  et  marchait  sur  l'avant  ou  sur  l'arrière, 
suivant  les  signaux  du  plongeur.  Ce  dernier  emportait  avec  lui 
un  barreau  en  fer  tenu  horizontal  par  une  patte  d'oie  terminée 
par  un  crochet.  Le  plongeur  se  tenait  debout  ou  assis  sur  ce 
marchepied. 

«  Les  parties  verticales  et  planes  du  navire  n'offraient  pas  de 
difficultés  ;  le  plongeur  les  nettoyait  debout  sur  son  marchepied. 
Sous  la  quille  et  dans  les  formes  rentrantes,  il  gonflait  son  habit 
d'air,  il  changeait  ainsi  son  déplacement  et  se  collait  contre  le 
navire,  étendu  sur  son  marchepied  presque  horizontalement. 
Une  pareille  manœuvre  faite  avec  le  scaphandre  serait  très -dan- 
gereuse ;  on  serait  exposé  à  voir  le  plongeur  remonter,  entraîné 
les  pieds  en  l'air. 

«  La  séparation  absolue  de  l'appareil  respiratoire  et  de  l'habit 
protecteur  du  froid  permet  d'accoster  tous  les  points  de  la  carène 
et  résout  la  plus  grande  difficulté  d'un  entretien  constant  des 
parties  immergées  dans  un  état  parfait  de  propreté. 

«  L'habit  en  caoutchouc  sert,  à  proprement  parler,  au  plon- 
geur, de  vessie  qu'il  gonfle  et  dégonfle  à  volonté,  dont  il  peut 
changer  le  déplacement  à  un  demi-litre  près,  sans  que  ces  ma- 
nœuvres influent  en  rien  sur  le  règlement  de  sa  respiration.  De 
là  la  surprenante  facilité  du  travail  sous  les  flancs  des  navires. 

«  Les  matelots  prennent  très-vite  l'habitude  de  ces  travaux. 
Sur  le  Taureau,  des  canonniers,  des  timoniers,  entièrement 
étrangers  au  métier  de  plongeur,  étaient  arrivés  en  quelques  jours 
à  faire  sept  heures  de  travail  sous  l'eau.  J'aurais  diminué  ce 
nombre  d'heures,  mais,  après  3  heures.  30  minutes  de  séjour 
dans  l'eau  le  matin,  ils  remontaient  sans  aucune  fatigue,  avec 
la  figure  naturelle,  le  pouls  très  normal,  et  ils  demandaient  à 
redescendre  l'après-midi.  Les  bras  seuls  étaient  fatigués  le  soir 
par  le  mouvement  continu  de  la  brosse. 

«  Cette  facilité  de  mouvement  sous  la  carène  permettra  une 
propreté  absolue  de  la  carène  des  navires  en  cours  de  campagne. 
11  n'y  a,  en  effet,  aucune  disposition  particulière  à  prendre  et 
difficile  à  installer  à  la  mer,  telle  que  :  échelles  en  bois,  plates- 
formes,  etc.  Quel  que  soit  l'état  de  la  mer,  avec  l'échelle  de 
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corde,  la  tringle  en  fer  servant  de  marchepied,  la  pompe  dans  la 
batterie  ou  sur  le  pont,  on  peut  plonger  sous  la  carène. 

«  11  a  venté,  dans  le  cours  du  nettoyage  du  Taureau,  à  deux 
reprises  différentes,  une  forte  brise  de  N.-O.  J'ai  tenu  à  faire 
continuer  le  travail.  Dès  que  les  plongeurs  étaient  à  lm  50  sous 
leau,  ils  ne  ressentaient  plus  l'effet  de  la  lame  et  travaillaient 
comme  les  jours  de  calme. 

«  Pour  embarquer  à  bord,  ils  se  gonflaient  d'air  et  flottaient 
au-dessus  de  l'eau,  toujours  dans  une  position  verticale  ;  il  de- 
venait très-facile  de  s'écarter  du  bord  et  de  les  faire  monter  dans 
une  embarcation  qui  portait  ordinairement  la  pompe.  Lorsqu'il 
y  avait  trop  de  mer,  on  pompait  sur  le  pont  du  navire. 

«  Les  plongeurs  enlevaient  les  herbes  et  les  petites  moules 
avec  des  brosses  rectangulaires  en  fil  de  laiton.  Les  balais  et  les 
brosses  de  crin  étaient  insuffisants  pour  enlever  les  végétations 
après  quatre  mois  de  séjour  hors  du  bassin. 

«  Ce  nettoyage  du  Taureau  a  coûté  109  heures  09  minutes  de 
travail.  Un  matelot,après  deux  jours  d'exercice  de  l'appareil, peut 
travailler  5  à  6  heures  par  jour  sous  l'eau.  J'ai  perdu  environ  une 
quinzaine  d'heures  à  l'apprentissage  et  à  l'installation  de  ce  travail 
tout  nouveau  ;  mais  sans  en  tenir  compte,  et  en  considérant 
15  heures  comme  travail  effectif,  on  voit  qu'il  représente 
20  journées  de  travail  à  un  seul  plongeur. 

«  Ce  travail  a  paru  à  tous  les  officiers  très-suffisamment  ra- 
pide pour  le  but  que  je  me  proposais  d'atteindre.  En  effet,  les 
plus  grands  navires  cuirassés,  tels  que  le  Solférino,  ou  le  grand 
paquebot  anglais  ['Himalaya ,  n'ont  qu'une  surface  de  carène 
double  de  celle  du  Taureau.  Leur  nettoyage  complet,  tous  les 
trois  ou  quatre  mois,  demanderait  220  heures  de  plonge. 

«  Avec  deux  plongeurs,  il  suffirait  de,  vingt  journées  pour 
nettoyer  les  plus  grands  navires.  De  plus,  ce  nettoyage  entrant 
dans  la  pratique  des  bâtiments  et  ayant  lieu  tous  les  deux  mois, 
la  carène  serait  beaucoup  moins  sale  et  la  durée  du  travail  consi- 
dérablement diminuée. 

«  On  peut  donc  considérer  cette  limite  de  vingt  jours  comme 
une  limite  maximum  pour  les  plus  grands  navires.  » 

Météorologie.  —  Dans  la  séance  du  U  mai  dernier  de  l'Acadé- 
mie des  sciences,  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Lartigue  a  lu  la 
note  suivante  sur  les  tempêtes  qui  se  sont  produites,  entre  le  19 
et  le  23  mars  dernier,à  Buenos-Ayres,  sur  les  côtes  de  France  et 
.  à  Versailles: 
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«  Il  y  a  eu  à  Buenos-Ayres,  dans  la  journée  du  19  mars  1866,  un 
ouragan  terrible  venant  des  Pampas.  C'est  le  plus  violent  qui  se 
soit  produit  depuis  1805.  Telles  sont  les  nouvelles  que  le  Moni- 
teur et  d'autres  "journaux  ont  publiées  le  5  mai. 

«  Les  tempêtes,  à  Buenos-Ayres  comme  dans  tous  les  envi- 
rons de  Rio  de  la  PI  a  ta,  sont  causées  par  des  vents  violents  du 
S.-O.  qui,  du  sommet  des  Cordillières,  descendent  comme  un 
torrent  impétueux  vers  les  plaines  voisines  de  la  mer,  où  on  les 
nomme  pamperos. 

c  Dans  la  nuit  du  23  au  24  mars  dernier,  les  vents  d'entre  le 
S.-S.-E.  et  le  S.-O.  ont  soufflé  en  tempête  à  Versailles,  en  même 
temps  que  des  vents  violents  du  S.  au  S.-O.  et  à  l'O.-S.-O.  se 
faisaient  ressentir  en  mer,  à  environ  70  milles  dans  l'Ouest  de 
Brest.  N'ayant  pu,  jusqu'à  ce  jour,  me  procurer  des  renseigne- 
ments sur  les  vents  qui  ont  régné  au  Gap  de  Bonne-Espérance 
pendant  notre  hiver,  je  ne  puis  pas  encore  affirmer  que  les  vents 
de  S.-S.-E.  venaient  du  Gap;  mais  je  suis  intimement  convaincu 
que  ceux  du  S.  au  S.-O., et  à  l'O.-S.-O., qui  ont  soufflé  sur  les  côtes 
de  France  et  à  Versailles,  étaient  la  continuation  des  vents  de 
S.-O.  qui  ont  causé  la  tempête  à  Buenos-Ayres  «.  J'avais  déjà 
émis  une  opinion  semblable  à  propos  de  la  tempête  du  2  au  5 
décembre  1863,  dans  une  note  qui  fut  communiquée  en  mai 
186A,  à  M.  Marié-Davy*. 

«  Une  seule  observation  ne  suffit  pas,  sans  doute,  pour  prou- 
ver ce  que  j'avance;  mais  comme  les  relations  entre  l'Europe  et 


i  La  vitesse  moyenne  du  vent  aurait  été  à  peu  près  de  65  à  70  milles 
à  l'heure,  et  la  direction  approximative  le  N.  32°  E. 

*  H.  le  maréchal  Vaillant  pense,  avec  raison,  que  les  tempêtes  de  nos 
climats  ne  sont  pas  de  l'espèce  que  l'on  nomrao  tournante*,  et  qu'elles  ne 
prennent  pas  naissance  dans  le  golfe  du  Mexique  ;  mais  il  suppose  qu'un 
des  courants  d'air  qui  les  déterminent  pourrait  bien  venir  de  ce  golfe  ou  du 
Brésil. 

Si  Son  Excellence  eût  connu  les  documents  nautiques  sur  Rio  de  la 
Plata,  il  aurait  probablement  trouvé  que  c'était  de  là  que  pouvaient  venir 
les  vents  de  S.-O.  qui  sont  une  des  causes  des  tempêtes  sur  les  cotes  de 
l'Europe  centrale.  Là,  en  effet,  surviennent  subitement  des  vents  violents  du 
S.-O.  plus  ou  moins  froids,  dont  la  partie  supérieure  peut,  à  cause  de  la 
vitesse  initiale  acquise ,  passer  au-dessus  des  alizés  du  S.-E.  et  des  alizés 
du  N.-E.,  et  parvenir  jusque  dans  les  environs  du  pôle  boréal.  Les  vents 
de  S.-O.  dévient  d'abord  sur  la  gauche  jusqu'à  l'équateur;  mais  comme  ils 
dévient  sur  la  droite  aussitôt  qu'ils  l'ont  dépassé,  leur  direction  est  à  peu 
près  la  môme,  lorsqu'ils  arrivent  sur  le  parallèle  do  Gilbraltar,  qu'à  Buénos- 
Ayres  même. 

M  le  maréchal  ne  dit  pas  où  les  vents  du  S.  au  S.-E.,  qui  ont  figuré  au 
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Buenos-  Ayres  sont  fréquentes,  il  est  bien  facile  de  s'assurer  si, 
effectivement,  les  tempêtes  de  S.-O.  sur  nos  côtes  se  manifes- 
tent quelques  jours  après  qu'un  pamperos  a  éclaté  sur  les  rives 
de  la  Plata  *.  Si,  comme  je  le  pense,  il  en  était  ainsi,  la  question 
la  plus  importante  concernant  le  mouvement  de  l'atmosphère 
se  trouverait  résolue.  Cette  question,  que  j'ai  traitée  dans  la 
deuxième  édition  du  Système  des  vents  et  dans  mon  Essai  sur 
les  ouragans  et  les  tempêtes,  est  relative  à  l'influence  que  les 
vents  des  deux  hémisphères  peuvent  exercer  les  uns  sur  les 
autres,  depuis  l'équateur  jusqu'aux  environs  des  pôles. 

Dates.  „.  ,  .     ,        .„         Obserrationi  faite*  en  mer , 

Ob*erratioiH  faîte*  a  Venailtea.    a  environ  70  milles  doaa  l'O.  de 

Brest. 

*.      Beau  temps,  faibles  brises  Vents  faibles  el  variables  de 
de  la  partie  de  l'E.  l'O.-S.-O.  au  S. -S.-O. 

13  mars.  Dans  la  nuit,  petite  brise  A  minuit ,  vent  frais  du 

d'entre  le  S.  et  le  S.-E.       S.-  S.-O.  augmentant  gra- 
Au  jour ,  jolie  brise  du     duellement  de  force. 
S.-S.-E. 

23  mars.         Amidi,bon  frais  du  S.-S.-E.;  A  5  heures  du  matin,  grand 
le  temps  commence  à  se     frais  du  S.-S.-O. 
couvrir.  A  10  heures,  tempête  du  S. 

A  la  nuit,  grand  frais  du  A 1  heure  de  l'après-midi, 

S.-S.-E»  tempête  du  S.-O. 

De  8  à  11  heures  du  soir.  A  2  heures,  gouverné  pour 
tempête  du  S.-S.-E.  relâcher  a  Cherbourg. 

A  9  heures  du  soir,  tempête 
de  l'O.-S.-O. 


commencement  de  la  tempête  du  2  au  5  décembre,  ont  pris  naissance; 
mais  pourquoi  n'admettrait-il  pas  que,  comme  ceux  du  S.-O.,  ils  peuvent 
venir  de  l'hémisphère  austral?  Les  vents  du  S.  au  S.-E.  sont  très-fréquents, 
surtout  pendant  notre  biver,  au  Cap  de  Bonne-Espérance  et  dans  les  mers 
voisines,  etc.,  etc. 

<  Pendant  notre  été  une  grande  partie  de  l'air  transporté  par  les 
vents  de  S.-O.,  venant  de  Buénos- Ayres,  descend  à  la  surface  terrestre  aux 
environs  de  l'équateur,  entre  la  côte  d'Afrique  et  le  méridien  de  30  à  35  de- 
grés 0.,  et  l'autre  partie,  qui  est  moins  considérable,  ne  se  rapproche  du 
sol  que  sur  des  parallèles  élevés,  circonstance  qui,  sur  les  côtes  de  France, 
rend  les  tempêtes  de  S.-O.  plus  rares  on  été  qu'en  hiver. 

•  Il  parait  que  je  me  suis  trompé  en  copiant  la  Note  que  j'ai  adressée 
à  l'Académie  des  Sciences  le  3  avril  1866.  Ce  n'est  pas  dans  la  nuit  du  21 
au  22  mars  que  les  vents  ont  encore  commencé  au  S.-S.-E.,  mais  bien 
celle  du  22  au  23.  Ce  n'est  jamais  que  le  vendredi  que  je  traverse,  dans  la 
nuit,  la  cour  du  palais,  où  j'ai  manqué  d'être  renversé  par  le  vent,  vers  les 
11  heures  du  soir. 
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^Jj.*;  ObwrvatioM  hf  (<••  à  Verwillw.     h  «mron  70  raille*  dan»  l'O.'d. 


U  mars.         A  minuit,  tempôle  du  S.-  A  minait,  tempête  de  10. 

S.-E.  A  9  heures  da  matin  grand 

Entre  4  heures  et  7  heures  frais  de  l'O.  ;  les  renis 

du  matin,  les  vents  ont  commencent  à  se  modérer, 

sauté  an  S.-S.-O.  et  au  Le  bâtiment  est  dans  la 

S.-O.  ;  ils  ont  soufflé  en  Manche, 

tempête  jusqu'à  9  heures  Les  rumbs  da  vent  sont  cor- 

du  matin.  Depuis  lors  ils  rigés  de  la  déclinaison  de 

se  sont  graduellement  mo-  l'aiguille  aimantée.  » 
dérés. 

Dans  Taprès  -  midi  ils  ont 
à  l'O. 


Ouragan  du  13  décembre  1864  à  Lisbonne. — M.  Brito  Capello, 
officier  de  marine  portugais,  chargé  des  observations  météorolo- 
giques à  l'observatoire  de  Lisbonne,  a  présenté  à  l'association 
britannique,  le  9  septembre  1865,  un  mémoire  sur  l'ouragan  du 
13  décembre  1864.  Voici  le  résumé  de  ce  travail  : 

c  M.  Brito  Capello  entreprit  le  travail  dont  nous  allons  donner 
un  extrait  dans  le  but  de  rechercher  si  l'ouragan  qui  traversa 
Lisbonne,  le  13  décembre  1864,  était  un  véritable  cyclone.  Cet 
officier,  voulant  étudier  la  tempête  dès  son  origine,  fit  remonter 
ses  recherches  au  10  décembre.  A  partir  de  cette  époque,  les 
observations  des  principales  stations  météorologiques  de  Portu- 
gal, d'Espagne  et  de  France,  et  tous  les  faits  inscrits  sur  les  jour- 
naux de  bord  des  bâtiments  naviguant  au  large  et  sur  la  côte, 
furent  recueillis  et  comparés.  Enfin,  les  courbes  barométriques 
furent  tracées,  et  des  cartes  synoptiques  construites  indiquant 
pour  chaque  jour  et  pour  différentes  heures  la  direction  et  la 
force  des  vents,  entre  les  parallèles  de  30°  et  50°  N.  et  les 
méridiens  de  5°  E.  et  de  30°  O.  (Greenwich). 

Observations  du  10  décembre  à  9  heures  du  matin  —  Temps 
généralement  beau.  Vent  frais  de  S.-O.  à  N.-O  sur  la  côte  de 
Portugal.  Faibles  brises  dans  le  golfe  de  Gascogne.  Beau  temps 
et  jolie  brise  de  N.-O.  dans  le  Sud  du  parallèle  de  40°.  Faible 
brise  aux  Açores. 

Baromètre1.—  A  Lisbonne,  760mm.  A  Porto,  755.  A  la  Corogne, 
752.  A  Angra  (Açores),  761.  A  Funchal  (Madère),  765. 


*  Toutes  les  hauteurs  barométriques  sont  réduites  au  niveau  de  la 
mer. 
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A  cette  époque,  rien  n'indiquait  encore  l'approche  d'un  cy- 
clone se  dirigeant  du  S.-O.  au  N.-E.  Effectivement,  dans  ce  cas, 
les  vents  eussent  varié  du  S.-E.  au  Sud,  soit  aux  Açores,  soit 
entre  ces  lies  et  Madère  ;  tandis  que  les  bâtiments  placés  au  Sud 
du  parallèle  de  40°,  observèrent  une  houle  et  des  vents 
de  N.-O. 

Observations  du  11  décembre  à  9  heures  du  matin. — Mauvais 
temps,  vents  de  S.-O.  pour  tous  les  navires  situés  au  Nord  du 
parallèle  de  £5°.  Petite  brise  dans  le  golfe  de  Gascogne.  Coup  de 
vent  deN.-N.-O.  et  mer  agitée  aux  Açores.  Beau  temps  et  faible 
brise  à  Funchal. 

Baromètre.  —Hausse  générale  de  k  à  7nmi.  dans  la  Péninsule  : 
hausse  plus  forte,  pour  les  points  septentrionaux.  Aux  Açores, 
760nuo  8.  A  Funchal,  767. 

Les  observations  réunies  du  1 1  décembre  signalent  donc  un 
coup  de  vent  de  N.-O.  ordinaire,  entre  les  Açores  et  la  côte  de 
Portugal,  et  Ton  ne  peut  en  tirer  aucun  pronostic  de  cyclone. 

Observations  du  12  décembre  à  9  heures  du  matin— Vent  fort 
de  S.-O.  à  N.-O.  sur  la  côte  de  Portugal  :  vent  de  S.-O.  sur  les 
points  les  plus  élevés.  Vent  fort  de  S.-O.  à  la  Corogne.  Beau 
temps,  faible  brise  de  S.-O.  dans  le  détroit  de  Gibraltar. 
Vent  fort  de  N.-O.,  aux  Açores  et  sur  le  parallèle  de  A0° très- 
fort  de  N.-O.  entre  les  Açores  et  Madère.  Petite  brise  à  Madère. 

Baromètre. — Baisse  générale  de  2  à  3min  en  Portugal.  A  la  Co- 
rogne, 754mm.  Porto,  756.  Lisbonne,  761.  Açores,  762,8.  Madère 
767.  Entre  les  Açores  et  Madère,768. 

Ainsi,  les  observations  du  12  indiquent,  d'un  côté  des  vents 
\iolents  de  N.-O.  dans  le  Nord,  sur  la  côte  de  Portugal ,  et  d'au- 
tre part,  elles  signalent  un  vent  de  S.-O.,  dans  les  régions  supé- 
rieures de  l'atmosphère.  Le  premier  effet  produit  par  la  rencontre 
de  ces  deux  courants  de  N.-O.  et  S.-O.  est  une  hausse  de  baro- 
mètre. 

Observations  du  12  à  minuit.  —  A  l'ouvert  de  la  Manche, 
grains  violents  de  S.  à  S.-S.-E.  :  baromètre  à  737  et  741™  sur 
le  parallèle  de  47°,  grains  de  N.-O.  à  N.-N.-O.  A  Lisbonne,  faible 
brise  de  S.-E.  et  forts  grains  d'O.-N.-O.  :  barom.  à  758. 

Au  large  et  sur  la  côte,  mauvais  temps,  lutte  des  courants 
S.-O.  et  N.-O.  barom.  à  750. 

Observations  du  13  à  6  heures  du  matin — A  Combra  et  Caminha 
forts  vents  de  S.-S.-E.  :  barom.  à  7&8n"n.  A  Lisbonne,  bonne 
brise  du  Sud  :  barom.  à  751,5.  Les  bâtiments  au  large,  suivant 
leurs  positions,  ont  des  vents  qui  tournent  d'O.  à  N.-O.,  de 
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S.-O.  à  N.-O.  et  deS.-S.-O.  au  S.-O.  et  N.-O.  :  leurs  baromètres 
sont  à  743.  (A  bord  de  la  frégate  pussienne  la  Nhbé,  on  observe 
une  baisse  de  12mm  3  en  6  heures.) 

Observations  du  13  à  9  heures  du  matin.— Aux  Açores,vent  fort 
de  N.-N.-O.  :  barom.  à  759mm,8.  AFunchal,  tempête  d'O.-N.-O. 
barom.  à  762,7.  En  Portugal,  et  dans  toute  la  Péninsule,  au  Nord 
du  parallèle  de  38°  ;  vent  violent  de  S.-S.-E.  et  S.-E.  :  au  Sud 
de  ce  parallèle,  vent  du  Sud  à  S.-O. 

AlaCorogne,  barom.  à  747mm.  A.  Bilbao,  750.  A  Porto,  744. 
A  Aveira,  739.  A  Figueira,  734,6.  A  Coimbra,  744.  A  Guarda, 
750,8.  A  Tarifa,  755.  A  Cadix,752,  A  Campo-Maior,  751,7. 

A  Lisbonne,depuis  6  heures  du  matin, le  vent  a  tourné  du  Sud 
au  S.-S.-E.  et  S.-E.accompagné  d'une  pluie  abondante  :  barom.à 
742,7  ayant  baissé  de  8mm8  en  3  heures. 

Observations  du  13,  à  midi.  —  A  Funchal,  vent  d'O.-N.-O. 
frais  :  barom.  à  760mm3\ 

A  Caminha,  barom.  à  741mm4,  baisse  de  limn2  par  heure.  \ 
A  Porto,       —      739    1     —      1    7      —     J  Vents 
A  Moncorva,  —      742    3    —      1    4      —  ( 
A  Guarda,     —      743    6     -      2    4      —     [  de 
A  Coimbra,    —      738    5     —      19      —  lai? 
A  Figueira,    —      739    6     —      1    3      —     /  3,"K* 
A  Lisbonne,  vers  9  h.  50  m.,  le  vent  se  fait  violent  du  S.-E.  A 

10  h.  15  m.,  il  mollit  beaucoup,  tourne  au  S.,  S.-O.,  O.-S.-O. 
et  à  10  h.  30  m.  souffle  avec  violence  del'O.-N.-O.  Vers  11  h. 

11  mollit  pour  la  2me  fois  et  recule  vers  l'O  -N.-O.  où  il 
se  fixe  à  Midi.  A  10  h.,  barom.,  à  733  (ayant  baissé  de  9mm7  en 

I  heure).  A  10  h.  15  m.,  barom,  à  731,8  (hauteur  minimum).  A 

II  h.,  barom.à  737,5,  et  à  midi,  barom.  à  740,1.  . 

A  Faro,  vers  11  h., vent  frais  de  S.-O.  tournant  à  l'O.-S.  O.  et 
au  N.-O.  :  barom.  à  737,  ayant  baissé  de  15mraen  3  heures. 

Dans  la  Méditerranée  et  devant  le  Détroit,  vents  d'O.-S.-O.  et 
d'Ouest. 

Ainsi,  dans  le  Sud  du  parallèle  de  40°  et  sur  la  côte  de  Portu- 
gal, les  vents  sont  violents  d'O.  à  N.-O.,  tandis  qu'au  contraire, 
dans  le  Nord  de  ce  parallèle,  sur  la  côte  et  dans  l'intérieur,  les 
vents  sont  S.-E. 

L'ensemble  des  observations,  faites  dans  la  matinée  du  13, 
prouve  donc  que  le  mouvement  giratoire  du  vent  était  établi 
dès  G  heures  du  matin,  et  qu'à  midi  le  centre  du  cyclone  se  trou- 
vait sur  le  parallèle  de  40°,  dans  le  N.-O.  de  Lisbonne,  non  loin 
de  Figueira.  . 
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Observations  du  13  à  6  h.  du  soir.  —  A  Caminua,  vent  mo- 
déré d'E.-N.-E.,  barom.  à  739mm5. 

A  Porto,  barom.  à  735,8. 

A  Moncorva,  vent  frais  d'Est. 

A  Coimbra,  vent  très-faible  de  N.-E.,  barom.  à  735,3. 

A  Figuera.  ventd'E.  modéré,  barom.  à  734,1. 

A  Guarda,  vent  très-fort  de  Sud,  tempête  et  neige,  barom.  à 
738,4  ayant  baissé  de  4mn,3  en  3  heures. 

A  Campo-Maior,  vent  fort  de  S.-O.,  pluie,  barom.  à  741  ayant 
baissé  de  3mm8  en  3  heures. 

A  Madrid,  vent  de  S.-O.  frais,  pluie,  barom.  à  747,8  ayant 
baissé  de  4mm6  en  3  heures. 

Les  bâtiments  sur  la  côte  ont  des  vents  d'O.-N.-O.  et  de  N.-E. 
suivant  leurs  positions ,  relativement  au  centre  du  tourbillon. 

Ces  observations  de  3  h.  du  soir,  montrent  avec  évidence  la 
marche  du  cyclone.  Le  centre  a  dû  passer  dans  le  Sud  de  Coim- 
bra, et  il  se  trouve  à  3  h.  dans  l'Est  de  cette  ville.  Caminha, 
Porto,  Moncorva,  Coimbra  et  Figueira  n'ont  plus  rien  à  craindre; 
au  contraire,  Guarda,  Campo-Maior  et  Madrid  sont  menacés. 

A  9  h.  du  soir,  les  observations  sont  peu  nombreuses,  mais 
suffisantes  cependant  pour  permettre  de  conclure  que  le  centre 
a  déjà  traversé  le  Portugal  et  pénétré  en  Espagne.  Enfin,  le 
lendemain  14,  à  9  h.  du  matin,  le  centre  parait  être  dans  le  Nord 
des  Pyrénées,  entre  Montauban  et  Bayonne.  La  tempête  tour- 
nante a  donc  parcouru  environ  500  milles  en  24  heures,  en  tra- 
versant toutes  les  chaînes  de  montagnes  de  la  péninsule.  Dans  ce 
mouvement  de  translation,  le  cercle  d'action  a  augmenté,  mais 
en  même  temp?  la  force  du  vent  a  diminué  d'une  manière  très- 
sensible. 

Conclusions.  —  1°  L'ouragan  du  13  décembre  se  distingue 
des  cyclones  en  ce  qu'il  ne  s'est  pas  formé  dans  la  zone  tor- 
ride. 

2°  Les  10  et  11  décembre,  2  coups  de  vent  soufflent  sur  les 
côtes  occidentales  d'Europe.  L'un,  vent  du  S.-O.  au  N.  du  paral- 
lèle de  45°,  l'autre,  vent  du  N.-O.  au  Sud  de  ce  parallèle. 

3°  Le  12  à  9  h.  du  matin,  le  courant  tropical  s'abaisse  entre  la 
côte  d'Afrique  et  Madère  :  ce  vent  de  S.-O.  rencontre  donc  celui 
de  N.-O. 

4°  Les  premiers  effets  de  la  rencontre  des  venu  de  S.-O.  et  de 
„  N.-N,  sont  :  la  précipitation  des  vapeurs,  pluies,  légère  hausse 
du  baromètre,  développement  d'électricité,  et  enfin  tendance  des 
vents  au  moment  giratoire. 
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La  partie  cenuale  de  tourbillon  affecte  d'abord  une  forme 
.parabolique,  puis  elliptique. 

6"  Le  mouvement  giratoire  du  vent  s'établit  de  l'Ouest  à  l'Est 
par  le  Sud,  suivant  la  règle  générale  des  cyclones  de  notre  hé- 
misphère. 

7°  Le  vent  est  plus  violent  dans  le  côté  droit  de  l'ouragan  : 
cette  région  est  celle  que  l'on  désigne  généralement  sous  le  nom 
de  côté  dangereux. 

8°  Du  1 3  au  1  k  décembre,  la  tempête  tournante  marche  vers 
l'E.-N.-E  «/a  K.,  et  parcourt  environ  960  kilomètres  en  2k  heures 
soit  en  moyenne  40  kilom.  à  l'heure. 

Retour  de  MM.  Mage  et  Quintin  de  l'intérieur  de  l'Afrique. 
—  Nous  avons  une  bonne  nouvelle  à  annoncer  à  nos  lecteurs  : 
MM.  Mage  etQuiniin,  qui,  comme  on  se  le  rappelle,  étaient  partis 
du  Sénégal  pour  l'intérieur  de  l'Afrique  au  mois  de  novembre  1 863, 
et  qui  n'avaient  pu  faire  parvenir  de  leurs  nouvelles  depuis  le 
mois  d'avril  186A,  sont  arrivés  à  Médine  le  28  mai  dernier,  à 
Saint-Louis  le  19  juin,  et  à  Paris  le  19  juillet.  Ces  intrépides 
ofliciers  sont  en  parfaite  santé. 

Nous  connaissons  maintenant  les  motifs  qui  les  ont  empêchés 
d'effectuer  plus  tôt  leur  retour  au  Sénégal.  On  se  souvient  qu'au 
mois  de  septembre  1864  M.  Mage,  arrivé  avec  son  expé'Uti  >n 
depuis  sept  mois  à  Sé^ou,  avait  écrit  au  gouverneur  du  Sénégal, 
et  que  ses  lettres  avaient  été  dérobées  au  noir  chargé  de  les 
porter.  Dans  sa  correspondance,  M.  Mage  expliquait  l'impossi- 
bilité où  il  se  trouvait  de  continuer  son  voyage  pour  se  rendre 
auprès  d'Al-Hadj  Oumar,  alors  en  guerre  dans  le  Marina.  Le  roi 
de  Ségou  s'opposait  au  départ  des  voyageurs  tant  que  leur  mis- 
sion ne  serait  pas  remplie  auprès  de  son  père  Al-Hadj;  il  con- 
sentait cependant  à  les  laisser  partir  si  le  gouverneur  du  Sénégal 
demandait  leur  retour. 

La  réponse  aux  lettres  de  M.  Mage  se  fit  attendre  treize  mois, 
pendant  lesquels  la  guerre  civile  ne  fit  qu'augmenter  et  inter- 
cepta toute  communication  entre  Ségou  et  le  Sénégal.  La  situa- 
tion s 'étant  améliorée  dans  le  commencement  de  1 866,  le  retour 
des  voyageurs  fut  décide  à  l'arrivée  des  courriers  du  gouverneur, 


<  Yoir  lus  nouvelle»  que  non»  avons  données  précédemment  sur  le  voyage 
de  JIM,  Mage  et  Quintin,  dans  les  n°»  de  mars,  mai,  juillet,  août  1864.  "jan- 
vier 1865  el  février  18W,  t.  X.  p.  603,  t.  XI,  u.  1M>.  0*4,  834*  I.  XIV,  p. 
211,  t.  XVI,  p.  412'). 
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mais  il  ne  put  s'effectuer  qu'en  mai  1866,  sous  la  protection  d'une 
escorte  de &00  hommes,  qui  ramena  MM.  Mage  et  Quintin  avec 
leur  suite  à  Nioro,  capitale  du  Kaarta. 

Dans  un  de  nos  prochains  numéros,  nous  espérons  donner  de 
plus  amples  détails  sur  l'entreprise  hardie  et  périlleuse  de 
ces  deux  officiers. 

Société  de  secours  mutuels  des  huissiers ,  gardiens  de  bu- 
reau, etc.,  des  administrations  publiques.  —  L'actif  de  la  so- 
ciété des  secours  mutuels  des  huissiers  ,  gardiens  de  bureau  et 
gens  de  service  des  administrations  publiques,  s'élevait,  au 
1  *r  juillet ,  à  la  somme  de  23,632  fr.  98  c. 

Sur  cette  somme ,  20,000  francs  sont  déposés  à  la  caisse  des 
dépôts  et  consignations  au  titre  des  fonds  de  retraite. 

Celte  société,  dont  les  statuts  ont  été  approuvés  par  le  ministre 
de  l'intérieur  le  24  janvier  1865  ,  ne  compte  pas  encore  dix-bui 
mois  d'existence. 

M.  le  docteur  de  Saint-Germain  a  été  nommé  chirurgien  de  la 
Société.  11  a  offert  grat  iiteme  it  ses  services.  M.  de  Saint-Ger- 
main est  le  fils  d'un  ancien  sous-chef  du  ministère  delà  marine 
et  des  colonies. 

Lettre  de  M.  Marié- Davy. —  Nous  recevons  de  M.  Marié-Davy 
la  lettre  suivante,  en  réponse  à  la  notice  de  M.  le  commandant 
Bourgois,  insérée  dans  notre  dernier  numéro  : 

«  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Bourgois  en  insérant  dans  la 
67e  livraion  de  la  Revue  maritime  et  coloniale  une  notice  lue  par 
lui  à  l'Académie  des  sciences,  le  7  mai  1866,  y  a  joint  quelques 
critiques  bienveillantes  à  mon  adresse.  Il  voudra  bien  me  per- 
mettre d'y  répondre  en  quelques  mots,  et  je  saisis  avec  empres- 
sement cette  i>ccasion  de  réparer,  autant  que  je  le  puis  en  ce 
moment,  une  erreur  qui,  dans  mon  livre,  pourrait  sembler  une 
injustice. 

J'avais  lu  en  son  temps  la  Réfutation  du  système  des  vents  de 
M.  Maury,  publiée  par  M.  Bourgois  dans  le  tome  VIII  de  la 
Revue  maritime  et  coloniale,  et  j'y  avais  suivi  avec  plaisir  le 
développement  d'idées  auxquelles  j'étais  conduit  moi-môme  par 
mes  études  en  météorologie.  C'est  donc  par  une  erreur  que  je 
regrette,  s;ms  pouvoir  me  Pexpliquer,que  le  nom  de  M.  Bourgois 
a  été  omis  dans  la  liste  des  marins  français  citée  par  moi. 

La  propagation  de  la  chaleur  à  la  surface  du  globe  dans  le  sens 
de  la  progression  apparente  du  soleil,  est  un  fait  indiscutable  ;  ce 
fait  a  ses  conséquences  nécessaires.  La  discussion  ne  peut  donc 


Digitized  by  Google 


848  IlEVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

naître  que  sur  une  question  de  mesure.  Or,  je  crois  n'avoir  attri- 
bué au  mouvement  apparent  du  soleil  qu'un  rôle  très-secondaire, 
en  laissant  à  l'inégale  vitesse  des  parallèles  l'importance  capitale 
que  lui  reconnaît  M.  Bourgois.  Je  puis  donc,  sans  cesser  d'être 
conséquent  avec  moi-même,  avouer  que  je  partage  à  peu  près 
complètement  les  idées  de  M.  Bourgois  sur  les  brises  diurnes  : 
c'est  un  point  que  je  n'ai  fait  qu'effleurer  dans  mon  livre  dont 
l'objet  est  nettement  défini  par  le  titre  adopté. 

M.  Bourgois  prend  peut-être  trop  à  la  lettre  le  passage  de  mon 
livre  qu'il  cite  à  la  page  425  de  la  Revue  maritime  et  coloniale. 
Qu'il  veuille  bien  se  rappeler  le  milieu  d'où  il  l'a  extrait.  Je  voulais 
mettre  en  lumière  auprès  d'un  public  loin  d'être  exclusivement 
formé  de  marins  ou  de  savants  de  profession  les  services  rendus 
par  M.Maury  dans  le  dut  de  populariser  la  météorologie.  Que  les 
successeurs  ou  continuateurs  de  Maury  soient  allés  plus  loin  que 
lui,  c'est  l'ordinaire  dans  la  science  :  la  critique,  en  ce  moment 
surtout,  me  semblait  inutile. 

Il  est  un  point  où  le  dissentiment  de  M.  Bourgois  me  paraît 
beaucoup  plus  grave ,  c'est  celui  (page  626),  où  M.  Bourgois  con- 
teste que  la  descente  des  alizés  supérieurs  ait  lieu  sous  les  tropi- 
ques ou  sous  les  parallèles  où  l'on  observe  le  maximum  de  pres- 
sion barométrique.  D'après  M  Bourgois,  cette  descente  devrait 
donner  lieu,  dans  ces  parages,  à  des  vents  d'Ouest  bien  établis  ; 
tandis  qu'au  contraire  le  fait  le  plus  général  dans  ces  parages,  et 
indiqué  dans  la  carte  même  de  M.  Brito  Capello,  est  l'existence 
dans  la  partie  orientale  de  l'océan  de  vents  polaires  tournant 
graduellement  à  l'Est  à  mesure  qu'on  s'avance  vers  l'Ouest,  sans 
quitter  le  même  parallèle.  M.  Bourgois  invoque  à  l'appui  de  son 
opinion  la  loi  d'inertie  qui  ne  permet  pas  qu'un  mouvement  dans 
un  sens  soit  détruit  par  une  force  normale  à  sa  direction. 

Ici  je  ne  puis  partager  l'opinion  de  M.  Bourgois,  tout  en  recon- 
naissant l'importance  de  la  loi  qu'il  invoque. 

La  force  d'aspiration  sur  l'Atlantique,  par  exemple,  s'exerce 
sur  toute  la  longueur  de  la  zone  des  calmes  équatoriaux  de  cette 
mer;  c'est  à  cause  de  l'inertie  des  masses  d'air  formant  le  contre 
alizé  supérieur  que  les  effets  de  cette  aspiration  se  font  particu- 
lièrement sentir  sur  les  parties  orientales  de  l'Océan,  vers  les 
côtes  du  Portugal  ou  de  l'Afrique.  La  force  n'est  donc  d'abord 
pas  normale  à  la  direction  du  mouvement  qu'elle  modifie  sous  sa 
direction.  D'un  autre  côté,  la  conservation  des  vitesses  relatives 
n'est  possible  qu'en  l'absence  de  tout  frottement  ;  or  le  frottement 
de  l'air  à  la  surface  des  mers  est  déjà  considérable  ;  il  l'est  bien 
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plus  encore  dans  le  voisinage  de  terres  accidentées  comme  le 
sont  l'Espagne  et  le  Maroc.  Nous  avons  donc,  d'une  part,  une 
vitesse  vers  l'Est  simplement  acquise,  qu'aucune  force  directe 
n'entretient  plus,  que  les  frottements  épuisent,  et,  d'autre  part, 
une  force  d'aspiration  en  partie  rétrograde  et  sans  cesse  agissante. 
Dans  ces  conditions,  la  trajectoire  d'une  molécule  d'air  prisedans 
le  contre-alizé  de  retour  et  dans  le  voisinage  des  côtes  occiden- 
tales de  l'ancien  continent,  ne  peut  que  s'infléchir  graduellement 
vers  le  Sud  en  s'inclinant  vers  le  sol.  La  carte  des  alizés  de 
M.  Brito  Capello  ne  représente  d'ailleurs  que  les  vents  rasant  la 
mer;  pour  se  faire  une  juste  idée  du  mouvement  général  de  l'air 
dans  ces  parages,  il  faut  y  consulter  les  trajectoires  des  bourras- 
ques, parce  que  ces  mouvements  tournants  ayant  toujours  une 
certaine  élévation,  leur  trajectoire  conserve  toujours  des  traces 
plus  ou  moins  accusées  de  la  direction  dans  laquelle  sont  trans- 
mises les  couches  supérieures.  Or,  on  voit  fréquemment  ces 
bourrasques  couper  la  bande  alizée  qui  se  relève  vers  les  côtes 
portugaises  pour  pénétrer  sur  l'Espagne  ou  le  Nord  de  l'Afrique. 
Sur  toute  la  Méditerranée  môme  on  retrouve  cette  tendance  vers 
l'Est  des  couches  supérieures  de  l'atmosphère  qui,  n'étant  pas 
arrêtées  par  les  premières  saillies  du  sol  comme  les  couches 
inférieures,  s'abaissent  vers  la  terre  en  continuant  leur  route. 

M.  Bourgois  admet  que  le  |  mouvement  d'une  molécule  d'air 
dans  notre  hémisphère  peut,  jusqu'à  un  certain  point ,  être  con- 
sidérée comme  s'eflectuant  dans  les  orbites  quasi  elliptiques  dont 
le  grand  axe  serait  incliné  du  S.  0.  au  N.  E.  La  direction  de  l'air 
y  fait  donc  le  tour  entier  du  compas.  Sans  négliger  l'influence  de 
l'inégalité  des  vitesses  des  parallèles ,  il  faut  bien  tenir  compte 
aussi  et  de  la  force  d'aspiration  équatoriale  et  des  frottements. 
Si  M.  Bourgois  veut  bien  admettre  que  l'orbite  parcourue  par 
chaque  molécule  est  comprise  dans  des  surfaces  gauches  incli- 
nées sur  la  surface  de  la  terre,  de  telle  sorte  que  la  portion  de 
la  courbe  dirigée  du  N.  E.  au  S.  0.  soit  superficielle  à  la  mer,  il 
me  semble  que  les  cartes  de  M.  Brito  Capello  s'expliquent  d'une 
manière  toute  naturelle.  La  direction  des  alizés  à  leur  origine 
dépendra  de  la  portion  de  la  trajectoire  orbitaire  en  contact 
avec  le  sol  ;  le  surcroit  d'activité  des  alizés  sur  la  partie  orientale 
de  l'Atlantique  sera  le  résultat  de  l'inertie  de  l'air  et  des  limites 
qui  sont  assignées  au  mouvement  d'une  partie  de  l'air  vers  l'Est 
dans  ces  parages  par  les  saillies  du  sol  ajoutant  leur  effet  à  l'as- 
piration équatoriale. 

Sur  les  parties  occidentales  de  l'Atlantique,  les  conditions  sont 


Digitized  by  Google 


850 


REVUE  M  AIUT1MK  ET  COLONIALE. 


très-différentes  ;  l'obstacle  présenté  par  le  continent  américain 
tend  à  ralentir  la  marche  de  l'alizé  et  à  l'infléchir  soit  vers  le 
Nord,  soit  vers  le  Sud  ;  plus  haut,  vers  le  tropique,  dans  l'hémi- 
sphère Nord,  nous  avons  de  la  mer  à  l'Est  et  un  courant  d'eau 
cliaude  qui  soutient  le  contre-alizé  supérieur  au  delà  de  ses  li- 
mites naturelles  et  donne  naissance  à  un  orbite  exceptionnel- 
lement allongé  vers  le  Nord  et  s'étendant  par  conséquent  beau- 
coup plus  avant  dans  l'Est  sur  l'Europe.  Plus  ce  dernier  courant 
est  actif  et  plus  l'aspiration  vers  l'équateur  doit  être  efficace  pour 
l'alimenter. 

En  examinant  avec  attention  les  cartes  synoptiques  de  l'ob- 
servatoire ,  il  nous  semble  difficile  de  ne  pas  reconnaître  l'exis- 
tence de  ces  deux  courants  dans  la  double  ligne  de  bourrasques 
atteignant  les  unes  l'Europe  septentrionale  ou  moyenne,  tandis 
que  les  autres  abordent  le  midi  de  l'Europe  ou  le  N.  0.  de 
l'Afrique. 

Le  partage  de  l'air  sur  l'Espagne  ou  le  Maroc  en  deux  parties 
dont  l'une ,  la  plus  élevée ,  continue  sa  route  vers  l'Est  ou  le 
S.  E. ,  tandis  que  l'autre  glisse  vers  le  Midi  pour  renforcer 
l'alizé,  est  un  phénomène  qui  se  produit  chaque  jour  en  petit  sous 
nos  yeux  ;  il  se  reproduit  en  grand  et  d'une  manière  fréquente 
dans  le  courant  équatorial  des  latitudes  élevées  ou  moyennes 
quand  ce  courant  arrive  sur  les  cotes  d'Angleterre  ou  deNonvége. 
Ces  partages  d'air  joints  à  l'influence  que  les  mouvements  tour- 
nante de  l'air  exercent  les  uns  sur  les  autres,  quand  ils  se  suivent 
de  trop  près,  donnent  à  la  marche  des  bourrasques  sur  l'Europe 
l'apparence  capricieuse  qu'on  remarque  fréquemment  et  néces- 
sitent l'attention  la  plus  soutenue  de  la  part  du  météorologiste 
chargé  de  les  suivre. 

Je  pense  donc  qu'on  est  moins  éloigné  que  ne  semble  le  croire 
M.  Bourgois  de  s'entendre  sur  les  causes  et  les  caractères  de  la 
circulation  atmosphérique.  Ce  qui  rend  difficile  la  solution  du 
problème,  ce  n'est  pas  l'ignorance  des  principes  de  mécanique 
sur  lesquels  cette  solution  repose,  mais  la  multiplicité  des  termes 
ou  actions  individuelles  qui  interviennent  dans  le  résultat  final 
et  dont  il  faut  tenir  compte.  Dans  mon  traité,  je  n'ai  abordé  que 
les  phénomènes  généraux;  bien  des  détails  sont  négligés  ou  eu- 
visages  d'une  manière  très-sommaire.  C'est  le  propre  d'un  traité 
complet  de  météorologie  ou  de  mémoires  spéciaux  d'entrer  dans 
un  examen  circonstancié  qui  meut  écarté  de  mon  but.  » 
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la  France,  etc. 

Colburn's  united  service  Ma- 
gazine   juillet  )  —  Visite  au  bu- 
reau du  service  météorologique  de 
l'amiral  Fitz-Roy.  —  Avirons  pour 
'  les  canots  de  sauvetage,  etc. 

Mechanic's  magasine  (juin).  Le 
major  Palliser.  —  La  flotte  frau- 
çaise. —  Les  gros  canons.  —  Histoire 
des  machines  à  vapeur.  —  Le  Royal 
Sucereign.—  Le  cable  atlantique.— 
Le  MiatUanotiioh.  —  Les  affûts  en 
fer.  —  Éclairage  des  bouées.  —  Le 
canon  Fraser.  —  Météorologie,  etc. 
Nautical  Magasine  (The)  (juin). 

—  De  la  formation  des  trombes  dans 
l'océan  Atlantique.  —  Naufrages  el 
avaries  eu  mer;  remarques  sur  les 
assurances  maritimes.— Société  ro- 
yale nationale  de  sauvetage  (juillet). 

—  La  Jamaïque  :  heurs  et  malheurs. 

—  Venise  :  Notes  d  uo  voyageur.  — 
Les  lies  Marnnnes.  —  Souvenirs  du 
Japon.  —Le  Nautilut  et  son  appa- 
reil hydraulique.  —  Le  cable  trans- 
atlantique. —  Le  Miantonomoh.  etc. 

Procoedings  of  the  royal  geo- 
graphical  society  (mai)  —  Expé- 
dition à  la  recherche  de  Leichhardt 
(Australie).  —  Mort  du  baron  de 
Decken  dans  l' Afrique  orientale.  — 
Existence  probable  de  quelques  pas- 
sagers du  St-Abbi,  naufrage  sur  la 
côte  de  Somali,  il  y  a  11  ans.  — 
Du  Chaillu  :  Seconde  expédition 
dans  l'intérieur  de  l'Afrique  équa- 
toriale.  —  Jardine  :  le  district  du 
Cap  York  <  Australie).—  Martin  :  Ex- 
ploration dans  le  N.  0.  de  l'Austra- 
lie.— Chandless  :  Exploration  de  la 
rivière  Pu  rus  (Amérique  du  Sud.l  — 

—  higby  :  les  Captifs  anglais  de 
l'Afrique  orientale.—  Robins  :  Notes 
sur  le  Niger.  —  Schmidt  :  Eruption 
volcanique  de  Santorin.  —  Swin- 
hoe  :  Formose.  —  Walker  :  Lettre 
du  Gabon.  —  Delisser:  Intérieur  de 
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l'Australie.  —  Brunton  :  Ruines  de 
Brahminabad. 

DOCUMENTS  PARLEMENTAIRES 
ANGLAIS. 

Chaines  de  cables.—  Rapport  et 

coirespuni lance,  6  pence. 

Chili.  —  Doc  u  mont  s  relatifs  à  la 
guerre  outre  lu  Chili  et  l'Espagne. 
6  pence. 

Colombie  britannique.  —  Do- 
cuments relatifs  à  la  réunion  de  la 
Colombie  hriitanuique  a  l'Ile  Van- 
couver; 6  pence. 

Établissements  des  détroits.— 
Correspondance  relative  au  transfert 
du  bureau  de  l'Inde  au  ministère 
des  colonies,  7  pence. 

Évècbôs  coloniaux.  —  Corres- 
pondance. 4  pence. 

Jamaique.  Rapport  do  la  com- 
mission royale  avec  1rs  dépositions 
de  l'enquête,  et  cartes,  15  sli. 

Lumières  électriqnes.  Corres- 
pondance entre  le  Boan'  of  trade 
et  l'î  service  tics  phares. 

Marine.  —  Rapport  sur  les  crimes 
et  les  punitions  en  1863,  10  pence. 

LIV.iES  ALLEMANDS. 

Benzenberg.  —  Sur  la  détermi- 
nation des  longitudes  géographiques. 
In-84*,  I  thaler.  Berlin,  André  Sar- 
thes. 

Biffart.  —  Venise,  le  Quadrilatère 
et  les  cét^s  de  l'Adriatique.  Esquis- 
ses mililiires  et  géographiques  par 
Biffart,  liouleuanl  >vurt.mbergeois. 
9  feuilles  in-K»,  17  1/2  gl.  Darin- 
stadt,  Zernin, 

Brix.  —  L'armée  autrichienne, 
son  organisation,  sa  force,  son  ha- 
billement, son  armement  et  sa  tac- 
tique en  18Gt>,  par  Brix,  premier 
lieutenant  au  régiment  dos  Uhlans 
de  Silesie  de  Prusse.  In-16.  20  sgl. 
Berlin.  Behr. 

Koch.  —  La  faune  des  lépidop- 
tères indo-australienne,  dans  se* 
rapports  avec  celle  do  la  terre  et  les 
troi<  faunes  principales  de  la  terre. 


Ln-8«,  1  2/3  thaler.  Leipzig,  L.  De- 
nicke. 

Koner.  —  La  vi*  de  Henri  Bar- 
tbe.  —  Discours  de  M.  Koner  à  la 
société  géographique  de  Berlin,  le 
19  janvier  184».  In  8°,  5sgr.  Berlin, 
Dielrich-Reimer. 

Looze.  —  Notions  «ommaires  de 
tactique  des  trois  armes,  appuyées  do 
faits  historiques  tirés  do  divers  au- 
teurs, par  M.  Looze, lieutenant  ad- 
judant-major aux  carabiniers.  Pre- 
mière partie,  22  planches,  in  8°, 
20ngl.,  Bruxelles,  Muquardt. 

Meoden.  —  Manuel  du  langage 
commerce  et  maritime,  anglais, 
français.  In-8°,  1  florin,  18ngl.  Ham- 
bourg, Nolte. 

Moritz.  —  Le  mécanisme  de  ro- 
tation de  la  tour  tournante  de  l'ob- 
servaloirede  Tiflis.  In-8»,  1/4  florin. 
Dorpat,  Glaeser. 

Munch.  —  L'état  de  Missouri.— 
Manuel  pour  les  colons  allemands. 
2°  édition,  in-8<>.  1/3  fl.  Brème, 
Muller. 

Renseignements  botaniques  ti- 
rées du  voyage  de  S.  M.  l'Empereur 
du  Mexique,  Maximilien  au  Bré- 
sil (1859-1860)  publiés  par  le  doc- 
leur  H.  Wawra,  chirurgien  de  fré- 
gate, avec  lOi  gravures  et  planches. 
In-f°,  4  florins.  Vienne,  Cérold,  fil*. 

Rustow.  —  La  guerre  et  sos  res- 
sources.— Description  générale  de  la 
science  militaire.  4G  feuilles,  in-8<\ 
3  fl.  10  ugl.  Altona,  Haendcke  et 
et  Lahenkuhl. 

Schwartz.  —  Sur  la  réduction  des 
distances  apparentes  et  réelles  do  lu 
lune.  In-4°,  2/3  fl.  Dorpat-Glaeser. 

La  statistique  prussienne,  pu- 
blie" par  le  bureau  de  statistique  de 
Berliu. 

iV  IX.  —  Revue  comparative  do 
l'industrie  et  i*u  commerce  en  Prusse^ 
pendant  l'année  184i4,  d'après  les 
rapports  des  chambn  s  de  commerco 
et  dus  corporations  de  négociants. 
ln-4°.   I  fi.  15  sgl.  Berlin,  Eirhbof. 

Seebobm  ,  recueil  des  décision.> 
de  droit  maritime  do  la  chambre  de 
commerce  de  Hambourg,  avec  la 
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jurisprudence  des  Cours  supérieures. 
Suite  aa  recueil  d'Ulrich  ,  publiée 
par  le  docteur  Seebobm.  2  vol. 
Décisions  des  années  1860  et  1861. 
24  feuilles  in-8<>  1  florin,  24  ngr. 
Hambourg,  Mauke  fils. 

Speerschneider ,  aperçu  statis- 
tique du  mouvement  commercial  et 
maritime  de  Geestemunde  en  1864. 
In  -  4°  16  ngl.  Hanovre ,  Klind- 
worth. 

Stieltjes  ,  mémoire  sur  un  canal 
devant  joindre  la  mer  du  Nord  à  la 
mer  Baltique,  sur  la  proposition  des 
comités  du  canal  des  villes  de  Hu- 
sutn ,  Schleswig  et  Eckernfoerde  , 
par  Stieltjes,  ingénieur,  avec  4  feuil- 
les de  cartes  et  de  plans.  ln-8°  1  flo- 
riu,  Rotterdam,  Baedeker. 

Tackels.  —  Études  sur  les  ar- 
mes se  chargeant  par  la  culasse,  avec 
des  gravures  en  bois  et  une  planche, 
par  Tackels,  officier  d'armement  au 
régiment  des  carabiniers.  In-8°  1  11. 
Bruxelles,  Nuquardt. 

Timmerhans  ,  voyage  et  opéra- 
tions du  corps  belge  au  Mexique , 
par  Léon  Timmerhans,  capitaine  au 
bataillon  roi  des  Belges,  etc.,  publié 
avec  autorisation  du  département  de 
la  guerre;  1  vol.,  3  livraisons, 
300  pages  in-8«,  1  florin  20  ngl. 
Gultich,  Gnusé. 

Trendeleubourg ,  services  ren- 
dus par  Frédéric  le  Grand  au  droit 
international  dans  la  guerre  mari- 
time. In-8°,  1/6  florin  ,  Berlin, 
Bethge. 

Tschudi  (de),  voyages  à  travers 
l'Amérique  du  Sud.  1  vol.  in-8° , 
3  florins,  Leipzig,  Brockhaus. 

PÉRIODIQUES  ALLEMANDS. 

Gœtting.  Gel.  Au.  N«  XV.  — 

Le  commerce  et  la  navigation  mari- 
limes  du  Hanovre.  Gœttingue  Dei- 
cbert. 

Mittheilungen  aus  Justus  Per- 
thes  geographischer  Anstalt.  NoIII 
—  Carte  routière  de  la  forêt  de  Thu- 
rini,'o,  par  Vogel.  —  La  vallée  dili 
(Haute-Asie)  et  ses  habitants,  par  I 


Radloff.  —  Hauteurs  barométriques 

en  Syrie  et  en  Palestine,  prises  en 
1860  pat  M.  Doergens.  —  Vingl 
mois  dans  l'Ile  d'Auckland  et  l'océan 
glacial  antarctique.  —  L'atlas  de 
Stieler.  —  La  pèche  à  Nowaja 
Selrajà.  —  Gisements  bouillent 
dans  le  Turkestan  russe.  —  Les 
langues  de  l'Indo-Chine.  —  Nou- 
velles de  Gerhard  Rohlf  ;  ré- 
sultats de  ses  mesures  de  hauteurs 
dans  le  Maroc  et  à  Touat.  Résul- 
tats des  découvertes  de  Backer  dans 
le  bassin  du  Nil  supérieur.  —  L'es- 
clavage à  Mnrzuk.  —  Le  nivelle- 
ment de  la  mer  Morte  par  le  capi  - 
taine  Wilson.  —  Les  Allemands  en 
Abyssinie. 

N«  IV.  Voyage  de  l'Iraouaddy 
au  Sittang,  en  1862,  par  Bastian.— 
Description  des  côtes  du  Yukatan 
septentrional.  —  La  zoologie  de 
l'Australie,  par  Pagenslccber.  —  Les 
récentes  apparitions  volcaniques  près 
de  I'ilo  grecque  de^Thera  (Santorin  ) 

—  La  navigation  allemande  dans 
le  Nord.  —  Population  de  Tiflis  en 
1865.  —  Les  communications  télé- 
graphiques entre  l'ancien  et  le  nou- 
veau monde.  Gotha,  Justus  Perthes. 

—  N°  V.  Voyage  dans  le  désert  de 
Berber  à  Suaktn,  1864,  par  Heug- 
lin.  —  La  Cordillera  pelada  (mon- 
tagne pelée)  de  la  province  de 
Val di via,  par  F.  Philippi. —  Voyage 
de  Petherickjà  l'ouest  du  Nil  blanc, 
1862-1862).  —  L'expédition  suédoise 
au  Spitzberg.  —  Hauteur  des  Alpes 
autrichiennes.  —  La  vie  en  Italie. 

—  Les  points  habités  les  plus 
élevés  de  la  Russie  et  leur  tem- 
pérature. Pluie  et  neige  dans  la 
Russie.  —  Le  réseau  télégraphi- 
que de  la  Russie.  —  Ouverture 
et  fermeturo  de  la  Newa  et  du 
Volga.  —  Les  pays  an  delà  du  Bai- 
kal.  —  Exploration  de  la  province 
sibérienne  de  Turuchansck.  — Géo- 
graphie physique  de  l'Afrique  inté- 
rieure. —  Colonisation  des  côtes 
septentrionales  de  1  Australie.  — 
Voyage  de  Landsborough,  de  Rock- 
hampton  à  Port  Denison  (Queen> 
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land).  —  Observatious  sur  quelques 
lies  de  la  Polynésie  centrale  par 
Grurdemao..  —  Poids  spécifique  et 
température  de  l'eau  en  différentes 
mers.  —  Neige  sans  nuages,  par  le 
dr  Berger.  —  Gotha,  Justus  Pertbes. 

Zeischrift  de  gesellschaft,  fur 
Erdkunde  sur  Berlin  N°  â.  — 
Dernières  nouvelles  sur  le  désastre  de 
l'expédition  de  M.  le  baron  Charles  de 
Deeken;discoursde  M. le  docteur  Ker- 
sten  à  la  séance  de  la  société  de  géo- 
graphie, le  3  février  1866.  —  Notice 
sur  le  cours  supérieur  du  Syr-Daria 
(Jaxarte  ) ,  entre  le  fort  Poroffsky 
et  Bayldyr- Tagai  par  le  contre- 
amiral  Alexis  Batakoff  ,  traduit  du 
manuscrit  original  français ,  par 
W.  Koner,  avec  une  carte.  Les  Kares 


dans  le  district  de  Yunzale,  par  le 
docteur  Bastian.  —  Études  sicilien- 
nes ,  par  Schubring.  —  L'itinéraire 
de  l'expédition  espagnole  et  Nord 
américaine  dans  l'Amérique  méri- 
dionale, par  W.  Schultz  ;  fin  de  l'ex- 
pédition de  Deken.  —  Extension  des 
sources  d'huile  minérale  en  Gallicie. 

—  Hauteur  du  Nil  sous  les  Ptolémée. 

—  Hydrographie  de  l'Espagne.  —  Es- 
sais topographiques,  travaux  de  car- 
tes triangulations  ,par  l'Institui  mili- 
taire d'Autriche  ,  en  1865.  —  Les 
lies  Kammeni.  —  Le  volcan  Isal- 
co ,  dans  l'Amérique  centrale.  — 
Deuxième  voyage  de  De  Cliaillu  dans 
les  régions  équatoriales  de  l'Afrique, 

—  Buénos-Ayres.  Berlin,  Reinier. 
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Bertrand  Dnguesclin  par  M.  de 

Bonnechose;  un  vol.in-18 jésus;  1  f. 
Paris,  Hachette,  18G6. 

Nous  vivons  à  nne  époque  où  le 
besoin  d'apprendre,  la  soif  de  con- 
naître se  font  chaque  jour  de  plus 
en  plus  sentir  dans  la  classe  labo- 
rieuse; une  noble  émulation  créé  de 
tous  cillés  des  bibliothèques  ou  des 
associations  de  lecture  ;  aussi  la  mai- 
son Hachette  a-t-elle  jugé,  avec  rai- 
son, le  moment  favorable  pour  li- 
vrer au  public  à  un  prix  peu  élevé 
un  recueil  de  biographies  nationa- 
les; chacune  de  nos  illustrations 
aura  son  historiographe,  la  collec- 
tion formera  un  nobiliaire  complet  et 
servira  d'enseignement  indiscutable 
résultant  de  faits  accomplis.  La 
première  diï  la  série  de  ces  bio  - 
graphies  est  celle  de  Bertrand  l)u- 
guesclin.  L'auteur,  II.  de  Bonne- 
chose,  venu  après  Froissart ,  après 
Cuvelier,  a  su  néanmoins  trouver  le 
moyen  de  donner  du  relief  à  une 
biographie  d'un  héros  passé  dans 
l'esprit  Ju  peuple  m  l'Etal  de  légen- 
de. Le  quatorzième  siècle  présente 
peu  de  types  aussi  accentués  que 
celui  de  Dnguesclin;  ou  n'a  vu  en 
lui  jusqu'ici  que  le  grand  capitaine 
dont  la  rudesse,  la  droiture  d'âme 
ont  traversé  les  âges.  C'est  pour- 
tant à  lui  quo  l'on  doit  la  propaga- 
tion des  armes  à  feu,  l'organisation 
«les  années  permanentes.  Le  pre- 
mier il  remplaça  la  puissance  du 
uotubre,  la  force  personnelle  p.ir 
des  combinaisons  stratégiques.  M.  de 


de  Bonnechose  s'est  attaché  surtout, 
et  nous  devons  lui  en  savoir  gré,  à 
rappeler  la  profonde  compassion 
du  connétable  pour  les  malheurs  du 
pauvre  peuple;  sa  réponse  au  roi 
Charles  V  qui  lui  refusait  la  solde 
des  troupes,  son  refus  d'accepter 
100,000  francs  offerts  par  le  pape 
pour  ses  bous  amis  les  croisés 
quand  il  apprend  que  cet  argent 
provient  du  menu  peuple  d'Avignon, 
tout  cela  est  demeuré  gravé  dans  la 
mémoire  de  tous.  L'auteur  de  la  vie 
de  Duguesclin  a  également  intro- 
duit dans  son  récit  un  tableau  de  la 
situation  et  des  mœurs  de  notre 
pays  au  xive  siècle;  le  public  à  qui 
il  s'adresse  est  vivement  frappé  par 
le  beau  et  par  le  vrai.      G.  L. 

Duguay-Trouin  par  M.  Adolphe 
Badin,  un  \olutue  in-18  jésus. 
Paris,  Hachette,  1866. 

Au  seul  nom  de  Duguay-Trouin 
combien  de  souvenirs  puissants 
sont  rappelés  à  l'esprit,  c'est  Tun-n- 
ne,  c'est  Villars  à  la  tête  des  armés, 
c'est  Jean-Bart,  c'est  Tourville,  c'est 
notre  héros  enfin  à  la  tête  des  esca- 
dres, c'est  le  roi  soleil  lui-même,  la 
personnification  brillante  du  grand 
siècle.  M.  Badin  s'est  servi  de  do- 
cuments ofliciels  et  des  six  cahiers 
des  mémoires  de  Duguay-Trouin 
écrits  entièrement  de  sa  main  et 
conservés  aux  archives  de  Saiut- 
Malo,  sa  ville  natale.  Nous  votons 
dVboil  lo  jeune  marin,  arraché  au 
désordre  dans  lequel  il  était  tombé. 
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faire  ses  premières  campagnes  sur 
la  Trinité  et  sur  le  Grenedan  ;  sa 
croisière  sur  les  cotes  du  Portugal 
lui  fait  capturer  deux  vaisseaux  île 
guerre  anglais.  Plus  tard,  accablé 
sous  le  nombre,  noire  jeune  capitai- 
ne, après  une  résistance  héroïque, 
est  amené  prisonnier  à  Plymoulli, 
d'où  il  ne  tarde  pas  à  s'évader.  — 
Nous  assistons  à  la  brillante  victoi- 
re remporté»?  sur  le  contre-amiral 
hollandais  Wassenaer.  Ses  succès 
l'amènonl  à  Versailles;  il  passe  alors 
au  service  de  Louis  XIV.  La  prise 
du  Coveutry,  de  Y  Elisabeth,  do  l'A- 
mazone ;   la  manière  miraculeuse 
dont  il  échappe  à  une  escadre  an- 
glaise de  vingt  et  un  vaisseaux  et  dans 
laquelle  il  était  tombé;  sa  promotion 
au  grade  de  capitaine  de  vaisseau 
forment  le  sujet  des  chapitres  sui- 
vants. De    I70G   à  1712  Duguay- 
Trouin  commence   ses  entreprises 
contre  le  Portugal  et  le  Brésil;  ano- 
bli par  le  roi   en  récompense  de 
ses  brillants  services,  il  ne  tarde 
pas  à  juslitier  la  haute  opinion  quVn 
avait  de  ses  talents  maritimes  par 
de  brillants  faits  d'armes  terminés 
par  la  prise  de  Rio  d    Janeiro.  La 
paix  générait  qui  suivit  permit  à 
Duguay-Trouin  de  se  reposer  de  ses 
fatigues;  toujours  revu  avec  le  meil- 
leur accueil  à  Versailles,  il  fut  suc- 
cessivement  nommé  chef  d'escadre, 
commandeur  de  l'ordre  de  Saint- 
Louis,  puis  lieutenant  général  com- 
mandant de  la  marine  a  Brest  ;  ap- 
pel.'- en  1731  a  la  tète  d'une  escadre 
destinée  à  opérer  dans  la  Méditerra- 
née contre  les  nations  babaresques, 
partout,  il  fit  respecter  le  nom  du 
roi  de  France,  et  obtint  des  garanties 
sérieuses  pour  le  commerce.  Ce  fut 
la  dernière  campagne  de  Duguay- 
Trouin.  Il  se  préparait  à  cueillir  de 
nouveaux  lauriers,  quand  la  paix  se 
rétablit.  Ses  inlirmilés  ne  lardèrent 
pas  a  faire  sentir  leurs  cruels  effets 
et  il  succomba  le  27  septembre  a 
l'Age  de  G3  ans.  M.  Badin  ne  s'est 
pas  contenté  de  suivre  pas  à  pas 
Duguay-Trouiu  de  sa  naissance  à  sa 


mort  :  observateur  attentif,  il  nous 
le  montre,  reculant  les  bornes  do 
l'intrépidité;  sous  le  guerrier  ou  re- 
connaît l'homme  de  cœur,  entraînant, 
tout  le  monde  a  l'abordage,  l'homme 
sans  basse  pensée  allant  chercher 
Cassard, humble  et  de  mise  négligée, 
au  milieu  des  courtisans  de  Versail- 
les pour  le  leur  montrer  comme  le 
plus  grand  homme  de  mer  de  l'épo- 
que C'est  là  ce  qui  a  fait  la  renom- 
mée impérissable  du  Duguay-Trouin 
et  ce  qui  iui  donne  le  droit  d'occu- 
per une  belle  place  dans  les  bio- 
graphies nationales.  G.  L. 

Oberkampf  (1738-1815)  par 
M.  Alfred  Labouchère  ;  1  vol.  in- 18 
jésus  1  f.  Paris  L.  Hachette  et  C'«, 
1866. 

C.  P.  Oberkampf  est  un  exem- 
pte de  ce  que  peut  le  ferme  désir 
d'arriver  uui  à  l'amour  du  travail. 
Une  maisonnette  du  prix  de  300  lï. 
prise  à  bail  pour  9  ans  à  Jouy  sur 
la  Biévre,  près  de  Paris,  constituait 
son  seul  établissement  industriel.  Ce 
réduit  ét.iit  si  petit  que§le  frère  d'O- 
berkampf,  son  seul  compagnon,  de- 
meurait a  Versailles  et  faisait  à  pied 
malin  et  soir  le  chemin  qui  le  sé- 
parait de  Jouy.  Ce  fut  là  cependant 
le  berceau  de  cette  grande  industrie 
des  toiles  peintes  qui  encore  actuel- 
lement alimente  à  elle  seule  plu- 
sieurs de  nos  grands  centres  manu- 
facturiers. Tour  à  tour  graveur, 
dessinateur,  imprimeur,  teinturier, 
ou  voit  Oberkampf  luttant  s.ms 
cesse;  il  ne  connaît  la  difliculté  que 
pour  la  vaincre.  M.  Labouchère 
s'est  eutouré  de  documents  qui  lui 
ont  permis  de  suivre  pas  a  pas  l'ar- 
tisan modeste.  Il  nous  montre 
la  modeste  demeure  de  1759  s'a- 
grandir, peu  à  peu  elle  enclave 
le  pays  ,  la  chaumière  devient 
une  manufacture  qui  a  sa  succur- 
sale à  Kssone,  les  marchés  de  France 
ne  suffisent  plus  à  sa  production, 
les  nations  étrangères  deviennent 
nos  tributaires.  Jouy  reçoit  des  botes 
I  illustres.  Napoléon  y  décore  do  sa 
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main  l'nacien  artisan.  C'est  eu  1812 
que  la  fortune  seconde  le  mieux  les 
efforts  persévérants  d'Oberkampf. 
Mais  l'influence  de  nos  désastres 
de  18U  se  fait  cruellement  sentir. 
Jooy  après  avoir  traversé  la  terreur, 
connaît  l'occupation  étrangère;  la 
prospérité  a  diminué,  l'usine  a  ar- 
rêté se«  travaux  et  1815  voit  Ober- 
f  kampf  s'éteindre  au  milieu  des  siens 
qui  ont  grandi  et  p.ospéré  auprès 
de  lui.  M.  Labouchèrc  a  su  nous 
intéresser  par  un  récit  touchant  et 
simple  à  la  fois.  Avec  lui,  nous  as- 
sistons à  un  spectacle  rare  de  nos 
jours,  de  voir  «  le  patriarche  de 
Jouy  »•  rester  toujours  humble  com- 
me au  premier  jour,  les  honneurs 
ne  Tempéchaut  pas  de  se  con- 
sidérer comme  le  père  du  plus  mo- 
deste de  ses  ouvriers,  et  se  reposer 
des  luttes  quotidiennes  dans  la  douce 
intimité  de  la  famille.  Le  livre  de 
H.  Labouchère  se  trouvera  dans 
toutes  les  mains;  chacun  puisera 
d'utiles  enseignements  dans  cette  vie 
exemplaire  G.  L. 

Association  polytechnique.  — 

Court  d'économie  industrielle  pu- 
blié par  H.  Thévenin.  I"*  série, 
1  volume  in-18  jésus;  1  fr.  Paris, 
Hachette,  18G6. 

La  librairie  Hachette  vient  de 
mettre  en  vente  le  1"  volume  d'une 
œuvre  que  la  modicité  de  son  prix 
rendra  accessible  à  tous  ;  nous  vou- 
lons parler  du  «  Courj  d'économie 
industrielle  recueilli  et  publié  par 
M.  Evariste  Thévenin.  »  La  publi- 
cation de  ce  cours  n'est  autre  chose 
que  la  reproduction  des  conférences 
faites  à  Paris  par  les  membres  de 
in>  association  polytechnique.  Elle 
vient  combler  une  lacune  sérieuse 
parmi  les  ouvrages  de  ce  genre 
qu'une  technologie  particulière  ne 
rendait  jusqu'alors  propres  qu'aux 
intelligence;  élevées.  Vulgariser  les 
connaissances,  et  par  cela  même 
améliorer  le  moral  du  peuple,  tel  est 
le  but  de  l'association.  C'est  au  len- 
demain de  la  révolution  de  juillet 


que  les  élèves  de  l'école  polyteheni- 
que,  voulant  donner  aux  ouvriers 
les  bienfaits  qu'ils  avaient  reçus 
d'un  savant  illustre,  Monge,  tailleur 
de  pierres  avant  d'être  académicien, 
fondèrent  une  association  destinée 
à  répandre  la  lumière  dans  les  clas- 
ses ouvrières.  Aujourd'hui  le  jour 
s'est  fait,  c'est  par  milliers  que  les 
auditeurs,  répondant  à  l'appel  qui 
leur  est  adressé,  se  répandent  dans 
les  amphithéâtres.  Chaque  année 
de  nouveaux  sujets  sont  abordés; 
les  maîtres  les  plus  autorisés  vien- 
nent tour  à  tour  devant  un  public 
sympathique  traiter   les  questions 
intéressant  le  plus  l'humanité.  C'est 
le  crédit,  cette  Ame  du  commerce, 
c'est  la  société  coopérative,  c'est  le 
capital,  c'est  le  rapport  du  travail, 
ce  capital  lui-même,  avec  le  salaire, 
que  nous  avons  sous  les  yeux.  Le 
1er  volume  de  la  série  renferme  une 
conférence  de  M.  Baudrillart  sur  le 
capital,  instrument  un  dans  sa  na- 
ture et  si  multiple  dans  ses  modes 
d'actions;  —  une  conférence  de 
M.  Horn  sur  les  machines,  ces  en- 
gins admirables  destinés  à  écono- 
miser les  forces  de  l'homme;  —en- 
fin une  conférence  de  M.  Garnier 
qui  sert  en  quelque  sorte  d'entrée  en 
matière.  H.  Garnier  a  su  avec  un 
rare  talent  expliquer  à  de  nombreux 
auditeurs  ce  que  c'est  que  l'écono- 
mie industrielle.  La  tâche  est  ardue: 
aussi  doit-on  adresser  les  félicita- 
tions les  plus  sincères  â  ces  fervents 
apôtres  de  la  science  économique, 
pour  les  remercier  du  xéle  qu'ils 
apportent  à  leur  apostolat  humani- 
taire. G.  L. 

La  Lune  par  Araédée  Guillemin, 
ouvrage  illustré  de  2  grandes  plan- 
ches et  de  46  vignettes.  1  vol.  in-18 

I  fr.  L.  Hachette  et  CJ«  1866. 
L'auteur  du  Ciel  est  passé  mat  ire 

en  fait  de  vulgarisation  scientifique. 

II  a,  à  un  degré  merveilleux,  le  don 
de  la  clarté,  et,  sous  sa  plume,  les 
résultats  les  plus  profonds  des  théo- 
ries et  analyses  cosmograpbiques 
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deviennent  accessibles  à  tontes  les 
intelligences  et  se  laissent  pénétrer 
sans  effort.  Celte  fois,  H.  Guillemin 
a  voulu  faire  connaître,  dans  une 
véritable  monographie  astronomique, 
l'astre  le  plus  voisin  de  nous.  11 
étudie  successivement  dans  une  série 
de  chapitres:  la  lune  vue  à  1  œil 
nu,  —  la  lune  vue  au  télescope,  — 
la  constitution  volcanique  de  la 
lune,  —  la  météorologie  de  la  lune 
—  les  mouvements  de  la  lune,  — 
les  influences  de  la  lune.  Deux 
grandes  planches  (la  lune  vue  dans 
son  plein  et  les  montagnes  de  la 
lune)  et  de  nombreuses  vignettes 
ornent  ce  volume,  malgré  la  modi- 
cité de  son  prix,  et  aident  le  lecteur 
«  a  faire  l'un  des  plus  singuliers  et 
des  plus  étranges  voyages  qu'ait 
encore  accomplis  homme  sur  terre  » 
et  cela  «  sans  rien  inventer,  sans 
présenter  aucune  hypothèse  sinon 
comme  conjecturale,  sans  mettre  le 
pied  sur  le  terrain  toujours  dange- 
reux de  la  fantaisie.  » 

Itinéraire  général  de  la  France 

parJoanne  (Adolphe).  LaNormandie. 
1  volume  in-18  jésus,  6  fr.  ;  Paris, 
L.  Hachette  et  C<«.  1866. 

Le  volume  qui  a  pour  titre  la 
Normandie  renferme  la  description 
détaillée,  par  roules,  des  cinq  dé- 
partements formés  du  territoire  de 
celte  célèbre  province  (Eure,  Seine- 
Inférieure,  Calvados,  Manche,  Orne), 


et  d'une  partie  du  département  de 
Seine-et-Oise  qu'il  faut  nécessaire- 
ment traverser  en  partant  de  Paris 
ponr  se  rendre  à  Rouen  ou  à  Caen. 
«  La  Normandie,  dit  M.  Adolphe 
Joanne,  dans  sa  préface,  est,  de  tou- 
tes les  provinces  de  la  France,  la 
plus  visitée,  surtout  par  les  étran- 
gers. Cette  préférence,  elle  la  doit 
à  ses  beautés  naturelles,  à  ses  ri- 
chesses monumentales,  à  ses  nom- 
breux bains  de  mer,  à  ses  côtes 
pittoresques,  à  sa  proximité  de  la 
capitale,  aux  chemins  de  fer  qui  la 
sillonnent  dans  tous  les  sens,  et  sur- 
tout à  sa  faible  étendue.  Le  touriste 
n'y  perd  jamais  une  heure.  Son  at- 
tention est  sans  cesse  sollicitée  par 
un  beau  paysage  ou  par  un  monu- 
ment  curieux.  »  —    Six  belles 
cartes  départementales  gravées  tout 
ex  prés  d'après  les  cartes  du  Dé- 
pôt de  la  guerre  au  320/000,  et 
imprimées  en  quatre  teintes,  une 
carte  générale  des  chemins  de  fer 
de  l'Ouest,  et  de  beaux  plans  de 
Rouen,  du  Havre,  de  Ca**n  et  de 
Cherbourg,  complètent  les  renseigne- 
ments donnés  aux  touristes  dans  la 
description  des  routes  ou  des  villes. 
Ce  beau  et  utile  volume,  qui  ajou- 
tera encore,  s'il  est  possible,  à  la 
réputation  de  M.  Adolphe  Joanne, 
sera  bientôt,  nous  n'en  doutons  pas, 
dans  toutes  les  bibliothèques  d'élite, 
et  dans  les  mains  de  tous  les  touristes 
qui  voudront  visiter  la  Normandie. 


ERRATUM 


Dans  la  Notice  nécrologique  sur  le  vice-amiral  Charles  Penaud,  insérée 
dans  notre  dernier  numéro,  à  la  page  435,  17«  ligne,  au  lieu  du  Trident, 
lisez  :  le  Hreitaw. 


REV.  MAN.  —  AOUT  IBM. 
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